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INTRODUCTION. 


Pour  exposer  les  principaux  motifs  de  cet  Ouvrage,  il  nous 
suffira  d’extraire  textuellement  du  Moniteur  du  39  mars  1816 
une  partie  de  ce  que  nous  crûmes  devoir  prononcer  à la  tri- 
bune de  la  Chambre  des  Députés,  dans  la  séance  du  97,  pour  y 
réclamer  l’intérêt  que  méritaient  les  Canaux  navigables  (1). 

« On  sait  ( disions -nous)  quels  encouragcmens  méritent  les 
» Canaux  d’irrigation,  par  les  grands  avantages  que  l’agriculture 
» en  retire  ; mais  les  Canaux  navigable»  et  sur-tout  les  Canaux 
» à point  de  partage,  dont  il  s’agit  ici,  peuvent  réunir  le  même 
» genre  d’utilité  aux  avantages  inappréciables  de  la  navigation,  et 
» on  ne  peut  se  dissimuler  combien  de  connaissances,  de  risques 
>3  et  d’avances  ils  exigent  de  plus,  ne  fût -ce  que  pour  la  con- 
» struction  de  ces  immenses  réservoirs  qu’il  faut  établir  dans  les 
» chaînes  mêmes  des  montagnes  qui  déterminent  les  pentes,  et 
3)  séparent  les  cours  opposés  des  divers  fleuves,  afin  de  créer*des 
3)  sources  artificielles  à des  fleuves  nouveaux,  dont  l’homme  puisse 
33  à son  gré  maîtriser  et  diriger  la  marche,  soit  pour  franchir  avec 


(1)  Il  «agissait  particulièrement  de  Uxes  vexaloires,  dont  plnaieur*  d’entre  eux 
ee  trouvaient  passible*,  d’après  le*  lois  faites  pendant  la  révolution  -,  je  demandai* 
que  tou*  ne  fuxaent  assujetti*  qua  la  même  taxe  que  les  Canaux  d’irrigation,  et  cette 
demande  a été  depni*  réalisée. 

* ' * 
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» hardiesse,  soit  pour  descendre  avec  mesure , par  des  espères  de 
* degrés  formés  par  autant  d’écluses,  ces  mêmes  chaînes  de  mon- 
» tagnes,  et  réunir  ainsi  les  fleuves  et  les  mers  que  la  nature 
» semblait  avoir  à jamais  séparés.  . * 

« Ce  genre  d’entreprise  est  peut-être  celui  qui  demande  le  plus 
» d’encouragcmens,  en  raison  des  diverses  connaissances  qu’il" 

» exige,  des  dépenses  considérables  et  des  risques  qui  l’at'com- 
» pagnent,  mais  surtout  eft  raison  de  sa  grande  utilité  pour 
» l’État. 

« S’il  fallait  appuyer  cette  dernière  assertion  par  des  faits,  on 
» rapcllerait  que  Sully  mit  l’amélioration  de  la  navigation  inté- 
))  rieure  de  la  France  au  premier  rang  des  moyens  qu’il  proposa 
» à Henri  IV  pour  donner  à ce  royaume  cette  prospérité  uou- 
» vellc  qui  a tant  illustré  le  monarque  et  son  ministre.  On  sait 
» que  ce  grand  homme  quitta  les  occupations  si  importantes  qui 
» le  fixaient  près  de  son  roi,  pour  aller  lui-mème  reconnaître  les 
» localités  et  présider  aux  premiers  travaux  du  Canal  de  Briare  (1). 

» On  se  rapcllerait  cette  belle  réponse  du  maréchal  de  Vauban  à 
*>  Louis  XIV,  en  lui  rendant  compte  de  l’inspection  du  Canal  de 
» Languedoc  : Sire,  disait  au  grand  roi  le  grand  homme  qui 
» ne  craignait  pas  de  faire  prévaloir  un  mérite  autre  que  le  sien, 

» je'dcmnerais  tout  ce  que  j’ai  fait  et  tout  ce  qui  me  reste  à faire, 

» pour  être  l’auteur  d’un  ouvrage  si  admirable  et  si  utile  pour 
» votre  royaume  ; et  cependant  il  avait  travaillé  à trois  cents 
)>  places  fortes  anciennes , construit  trente  places  fortes  nou- 


(1)  Mémoires  de  Sully,  anntjp  1604.  (On  verra  k l’article  do  Canal  de  Briare, 
yu'Henr  i IV  fut  lui-méme  en  visiter  les  travaux^ 
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» velles;  il  avait  été  à plus  d*  cent  combats,  et  avait  conduit 
» cinquante-cinq  sièges  (1). 

. « Si , pour  achever  de  constater  l’idée  qu’on  doit  se  faire  de  la 
>j  protection  que  méritent  en  France  les  Canaux  navigables,  il 
» fallait  invoquer  des  exemples  étrangers , on  citerait  encore  ce 
» pays  qui , en  convenant  des  différences  inévitables  entre  nous 
» et  lui , en  raison  de  ses  localités  et  de  son  .caractère , ne  rend 
» que  plus  saillantes  pour  nous  les  observations  relatives  à l’im- 
» portance  de  la  navigation  intérieure. 

« L’Angleterre , environnée  de  la  mer,  jouissant  du  cabotage 
» le  plus  facile,  et  pourvue  de  rivières  et  de  fleuves  nombreux, 
» avait  cru,  jusqu’en  1755,  pouvoir  se  passer  de  Canaux  navi- 
» gables. 

« On  les  regardait  comme  superflus  et  en  quelque  sorte  comme 
» objets  d’un  luxe  national  plutôt  que  d’un#  utilité  importante; 
» mais  à cette  époque,  le  duc  de  Bridgewater,  surmontant  la  pré- 
» vention  générale  et  les  critiques,  prouva,  par  la  construction 
» d’un  Canal,  l’utilité  que  sa  patrie  pouvait  retirer  de  cette  nou-» 
»>  velle  branche  de  prospérité. 

«*Dans  çe  pays,  où  tout  ce  qui  est  reconnu  utile  fixe  bientôt 
» l’émulation,  l’exemple  du  duc  de  Bridgewater  eut  prompte- 
» ment  dé  nombreux  imitateurs,  et  les  particuliers  et  l’État  ofit 
» acquis  de  nouvelles  richesses  par  la  construction  de  plus  de 
» cent  Canaux  (9).  • 

« Cependant  nous  qui , depuis  plus  d’un  siècle , avions  déjà 


.(1)  Dictionnaire  historique,  article  Vaaban. 

(2)  Voir  dans  l'Ouvrage  le  tableau  synoptique  de  oee  Canaux , page  i45. 
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» donné  l’exemple,  nous  n’avons  encore  que  six  Canaux  de 
» grande  navigation,  et  une  vingtaine  de  Canaux  de  navigation 
» secondaire;  et  cependant,  ce  qui  pour  l’Angleterre  ne  présen- 
» tait  que  des  avantages  à acquérir,  est  pour  nous  {l’une  nécessité 
» indispensable.* 

« Effectivement , sans  l’amélioration  de  la  navigation  inté- 
» rieure,  nous  resterions,  faute' de  débouchés,  privés  de  l’utilité 
» de  nos  mines;  nous  resterions  assujettis  à cette  concurrence  pré- 
» judiciable  et  en  quelque  sorte  humiliante,  qui  nous  laisse  voir 
n l’étranger  amener  dans  nos  ports'  les  espèces  de  minéraux  que 
» nous  possédons,  à un  prix  auquel  nous  ne  pouvons  livrer  les 
>:•  nôtres,  à cause  de  leurs  frais  de  transport. 

« Un  administrateur  justement  célèbre,  M.  de  La  Millière, 
» dernier  intendant  des  Ponts  et  Chaussées  sous  Lduis  XVI,  cx- 
» posait,  dans  un  mémoire  à l’Assemblée  dite  constituante,  que, 
» sans  la  construction  de  nouveaux  Canaux  qui  soulageraient  les 
» grandes  roules,  les  dépenses  d’entretien  de  ces  grandes  routes 
» deviendraient  incalculables  par  la  progression  de  la  cherté  et 
» de  la  rareté  des  matériaux  ; on  ne  peut  trop  apprécier  ce  que 
» les  Canaux  peuvent  donner  d’économie  sur  ces  dépenses.  * 

« On  sait  que  les  Canaux  navigables  que  nous  possédons  ont 
»*créé  des  exploitations  métallurgiques,  décuplé  les  produits 
» agricoles  et  la  valeur  des  forêts,  auxquels  ils  ont  offert  les 
» plus  vastes  débouchés,  et  qu’ils  ont  ainsi  multiplié  la  matière 
» imposable,  » 


La  proposition  que  nous  faisions  ayant  été  renvoyée,  pour  sa 
rédaction  défi  nitive,  à la  commission  du  budget  où  nous  fûmes  ap- 
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pelés,  nous  crûmes  devoir  ajouter  dans  l’intérieur  de  cette  com- 
mission de  nouvelles  considérations,  qui,  vu  les  circonstances, 
ne  nous  paraissaient  pas  alors  susceptibles  de  la  publicité  de  la 
tribune.  Voici  comme  nous  nous  exprimions  (i)  î 

«^A  l’appui  de  la  protection  que  l’utilité  générale  coqjjjnaude 
» pour  les  Canaux  navigables,  permettez-moi.  Messieurs,  d’a- 
» jouter  ici  une  considération  importante. 

« Je  ne  vous  en  parlerai,  au  surplus, qu’en  invoquant, pour 
» ce  que  j’ai  à vous  dire  à ce  sujet,  l’autorité  de  plusieurs  ingt- 
» nieurs  distingués,  et  notamment  M.  de  Prony,  membre  de  l’Aca- 
» démie  des  Sciences,  inspecteur  général  des#Ponts  et  Chaussées, 
w directeur  général  de  l’École  de  ce  corps, et  aussi  recommandable 
» par 'sa  rare  modestie  que  par  les  talens  qui  lui  ont  valu  une 
» réputation  que  scs  collègues  ont  qualifiéç  d’européenne. 

« Un  membre  de  la  Chambre. des  Députés,  après  avoir  par- 
» couru  et  examiné  chacun  des  grands  Canaux  existans  ou  colite 
m mencés  en  France,  resta  frappé  de  ce  que,  depuis  la  construc- 
» tion  du  Canal  de  Saint-Quentin,  un  bateau  partant  des  ports 
» de  Calais  ou  de  Duukerque,  pouvait,  en  naviguant  par  l’inté- 
» rieur  de  la  France,  sç  rendre  dans  la  Méditerranée,  et  de  ce 
» que  ce  trajet  ne  pouvait  s’exécuter  dans  une  année,  et  par  con- 
» séquent  .ne  se  faisait  jamais*,  d’après  la  nature  des  difficultés 
» qui  restent  à surmonter  et.  les  inconvénicns  que  les  différentes 
» saisons  accroissent  dans  les  diverses  parties  de  ce  trajet. 

« Frappé  également  des  avantages  inappréciables  que  présen- 


(1)  Hong  extrayons  encore  ici  le*  expression*  contenues  dÿis  l'imprime 
que , suivant  l’usage , nous  avions  mis  alors  à 1»  distribution  pour  messieurs  les 
membres  des  deux  Chambres. 
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» lerail  cc  trajot  de  navigation  intérieure,  s’il  était  prompt  et 
» facile,  ce  membre  de  la  Chambre  a reconnu  cette  ligne  na- 
» vigable  sur  tout  son  développement,  afin  de  constater  les  dif— 
» ficultés  existantes  et  le»  moyens  de  les  surmonter. 

« de  Prony,  approuvant  ces  observations,  a bien  voulu jpré- 
» sider  lui-mème  à la  reconnaissance  de  la  partie  de  cette  ligne 
)>  navigable  comprise  entre  le  Canal  de  Loing  et  le  Canal  du 
»>  centre,  qui  était  la  plus  importante  à vérifier. 

« D’après  ses  encouragemetis,  votre  collègue  a fait  dresser  les 
» cartes  et  profils  qu’il  vous  soumet  ici  ; ils  indiquent  entre  autres 
n choses,  à quel  pgtit  nombre  de  jours  on  pourrait  réduire  le 
» temps  nécessaire  pour  franchir  du  nord  au  midi  cette  principale 
» ligne  navigable,  . en  prenant  pour  exemple  des  faits  existans  en 
» Angleterre,  et  dont. l’exécution  a présenté  des  difficultés  bien 
» plus  grandes  et  plus  dispendieuses  que  celles  que  nous  aurions 
» à vaincre  pour  obtenir  les  résultats  dont  il  siagit  (1). 

« Une  série  d’exemples  qu’il  serait  trop  long  de  détailler  ici, 
» constate  les  avantages  importans  que  cette  ligne  navigable  doit 
w présenter  non-seulement  par  elle-même,  mais  encore  en  dé- 
» terminant  l’établissement  d’autres  Canaux  qui  se  rattacheraient 


(i)  Un  voit  par  les  observations  qui  vont  établies  sur  la  planche  VI  qui  présente 
le  profit  de  cette  ligne  navigable,  que  son  trajet  du  nord  au  midi  serait  fait  en  a5 
jours,  en  prenant  pour  exemple  la  marche  qui  existe  depuis  plus  d'un  siècle  pour 
le  Canal  de  Languedoc;  eu  i<5  jours,  en  prenant  pour  exemple  la  marche  des 
paquebots  entre  Londres  et  Coventry;  et  en  10  jours,  en  suivant  la  marche  des 
bateaux  de  voyageurs  sur  .le  Canal  de  Forlh  et  Clyde. 

Il  est  observé  que  pour  franchir  cette  ligne  du  midi-au  nord , il  faudrait  ajouter 
le  nombre  des  jours  qu’exigent  en  plus  les  diflicultés  variables  suivant  le  temps 
pour  la  remonte  du  Rhône  jusqu'à  Lyon. 


Digitized  by  Google 


INTRODUCTION.  xv  * 

» à elle  pour  participer  à sa  grande  utilité  et  même  pour  former 
» d’autres  grandes  lignes  navigables,  et  influer  ainsi,  ]>ar  des 
» moyens  d’une  efficacité  bien  prouvée , sur  la  prospérité  de  la 
» France,  sur  l’accroissement  de  ses  richesses  agricoles  et  ma-* 
» nufkcturièrcs.  ' . 

« Cette  influence  pourrait  s’étendre  meme  sur  les  dispositions 
» bienveillantes  des  peuples  limitrophes,  car  ces  peuples,  seront 
» ‘toujours  guidés  par  leur  intérêt,  et  ils  en  pourraient  voir  un 
» très  déterminant  dans  la  part  qu’ils  seraient  maîtres  de  prendre! 

» eux-mêmes  aux  avantages  d’une  communicat#n  si  prompte  et 
» si  assurée  entre  les  différentes  mers,  en  s’y  rattachant,  pour  en 
» profiter,  par  d’autres  communications  navigables  déjà  recon- 
» nues  praticables.  .... 

« Non-seulement  les  exemples  qui  démontrent  ces  avantages 
» sont  trop  nombreux  pour  être  exposés  ici,  mais  de  plus,  leur 
» résultat  paraîtrait  exagéré,  s’il  était  séparé  des  faits  incontes- 
» tables  qu î les  prouvent.  i 

« L’exposé  complet  de  ces  faits  et  les  preuves  de  tous  ces  avan- 
» tages  font  partie  d’un  Ouvrage  que  doit  publier  votre  collègue. 

» Cet  Ouvrage,  en  considérant  les  Canaux  navigables  d’une  ma- 
» nière  générale,  doit  recueillir  les  observations  les  plus  impore 
» tantes  pour  leur  utilité  et  leur  construction , afin  d’en  faire 
» l’application  au  système  général  de  la  navigation  intérieure 
» de  la  France.  •: -i 

« Ainsi , pour  mioux:  établir  ce  qui  peut  déterminer  en  F rancfe 
» le  concours  de  l’émulation  particulière,  et  de  la  protection  dù 
» Gouvernement , cet  Ouvrage  éontiendra  les  prinripales.consi- 
» dérations  que  présentent  les  Canaux  anciens  et  les  Canaux  rno- 
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» derncs  étrangers , et  notamment  les  descriptions  comparatives 
» des  principaux  de  ces  cent  Canaux  construits,  depuis  iy55,  en 
» Angleterre  et  en  Écosse,  et  il  présentera  l’histoire  des  princi- 
» paux  Canaux  navigables  existans  en  France. 

« Ce  sera  ensuite  par  des  faits  ainsi  constatés  qu’il  établira  les 
» conséquences  et  les  applications  les  plus  utiles  aux  principaux 
» projets  de  Canaux  pour  la  France,  sous  le  double  rapport  de 
» l’utilité  publique  et  de  l’intérêt  particulier;  et  à cet  égardj  il 
» insistera  particulièrement  sur  ce  qui  est  relatif  à la  grande  ligne 
» navigable  erifre  le  nord  et  le  midi,  dont  nous  venons  de  par- 
» 1er;  c’est  pour  l’intelligence  de  cas  faits  et  de  leurs  conséquences 
» qu’il  a fait  graver  les  cartcs’et  profils  qu’il  vous  présente.  » 


Tel  est  en  effet  le  plan  de  l’Ouvrage  que  nous  publions. 

Nous  constaterons  d’abord  l’importance  qu’ont  eue  les  Canaux 
navigables  pour  le  bien-être  des  peuples  et  des  Gouvernemens 
qni  les  ont  favorisés,  même  dans  les  temps  où  l’art,  encore  dans 
sa  première  enfance,  n’employait  que  des  simples  barrages  d’une 
manœuvre  difficile  et  quelquefois  dangereuse  , pour  retenir  et 
économiser  l’écoulement  des  eaux  et  leur  faire  conserver  un  ni- 
veau favorable  k la  navigation. 

Nous  considérerons  ensuite  quels  nouveaux  avantages  les  Ca- 
naux navigables  ont  acquis  par  la  découverte  et  l’heureuse  appli- 
cation des  écluses  à sas , ou  chambres  pourvues  de  doubles  portes , 
au  moyen  desquelles  un  bateau  passe,  sans  aucune  difficulté  ni  la 
moindre  secousse , d’un  niveau  d’eau  à un  autre  niveau  d’eau,  soit 
supérieur  soit  inférieur.  . , . . 
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Eq  acquérant  un  si  grand  avantage , nous  verrons  les  Canaux 
se  multiplier,  particulièrement  en  Italie  et  dans  les  Pays  - Bas , 
surtout  en  Hollande  ; et  dans  ces  deux  derniers  pays  ils  furent 
même  considérés  comme  moyens  de  défense  importans.  Cepen- 
dant les  Canaux  n’étaient  encore  que  des  Canaux  do  dérivation 
simplement  formés  par  une  prise  d’eau  dans  un  courant  d’eau 
naturel  pour  se  diriger  vers  un  autre  lieu  situé  dans  le  même 
bassin,  c’est-à-dire,  entre  les  mêmes  montagnes  ou  les  mêmes  ver- 
sans  que  le  courant  où  se  faisait  la  prise  d’eau. 

- Ce  ne  fut  qu’en  i64a  qu’on  vit  pour  la  première  fois  le  génie  de 
l’homme  faire  îranohir  à la  navigation  les  chaînes  des  montagnes 
qui  séparent  les  bassins  des  fleuves  d’une  direction  différente,  et 
réunir  ainsi  ( comme  on  l’a  dit  plus  haut  ) les  fleuves  et  les 
mers  que  la  nature  semblait  avoir  à jamais  séparés. 

JTel'  est  l’effet  des  Canaux  appelés  Canaux  A Bassin  ou  Point 
de  partage , dont  la  France  a conçu  et  exécuté  la  première  l’heu- 
reuse et  belle  conception  (1).  Jusque-là  les  difficultés  qu’ils  pré- 
sentaient avaient  paru  insurmontables,  et  leur  définition  suffit 
pour  faire  ressortir  à la  fois  et  leur  mérite  et  leur  importance,  que 
l’expérience  accroît  de  jour  en  jour  . • » 

Effectivement,  il  faut , pour  les  créer,  allèr  chercher  dans  les 
parties  hautes  des  montagnes*qui  séparent  toujours  deux  fleuves 
coulans  -en  sens  divers,  des  eaux  qui  puissent  être  dirigées  en 
quantité  suffisante  vers  la  partie  de  cette  chaîne  de  montagnes  la 
moins  élevée  et  par  conséquent  la  moins  difficile  à franchir  et  la 
plus  propre  à recevoir  les  eaux  des  versans  supérieurs;  là  il  faut 


(i)  Voie  l'article  du  Caml  ds  Briarc. 


xviij  INTRODUCTION, 

encore  savoir  établir,  comme  on  l’a  dit,  des  réservoirs  qui  puissent 
suffire  et  au  remplissage  du  lit  du  Canal  et  aux  pertes  d’eau  par  l’é- 
vaporation et  surtout  par  les  filtrations(i) , enfin  à ladépense  d’eau 
que  chaque  bateau  exige  pour  le  passage  des  diverses  écluses  qu’il 
doit  traverser,  soit  en  montant,  soit  en  descendant,  pour  franchir 
cette  chaîne  de  montagnes. 

On  apprécie  ce  dernier  objet  de  consommation  d’eau,  en  con- 
sidérant les  manoeuvres  qui  opèrent  ainsi  le  passage  des  bateaux 
du  bassin  d’un  fleuve  dans  le  bassin  d’un  aütre,  en  sc  servant 
des  eaux  emmagasinées  dans  les  divers  réservoirs  pratiqués  dans 
la  chaîne  do  montagnes  qui  les  sépare,  et  qui- sont  dirigées  à vo- 
lonté vers  l’un  ou  vers  l’autre  fleuve,  après  être  arrivées  au  bassin 
ou  bief  supérieur  du  Canal,  auquel  cette  destination  a fait  donner 
le  nom  de. Bassin  ou  Point  départagé. 

■ Pour  opérer  l’ascension  des  bateaux  vers  ce  bassin  do  partage, 
pour  lequel  on  a soin  de  choisir,  autant  qu’on  peut,  la  partie  la 
moins  élevée  de  la  chaîne  de  montagnes,  il  faut  faire  partir  des 
réservoirs,  ou,  pour  mieux  dire,  du  bassin  de  partage,  une  quan- 
tité d’eau  suffisante  pour  remplir  successivement  toutes  les  écluses 
qu-’on  a construites  dans  la  pente  de  la  montagne  afin  du  diviser  la 
distance  à parcourir  en  plusieurs  parties  de  niveau  (qu’on  appelle 
Biez  ou  Biefs), où  l’eau  est  constamment  retenue  par  ces,  écluses, 
qui,  joignant  un  niveau  ou  unbicfà  l’autre,  présentent  ainsi  comme 
autant  d’échelons  ou  de  degrés  au  bateau  pour  monter  jusqu’au 
point  de  partage;  ainsi,  le  bateau  passe  du  fleuve  où  il  est  dans 
la  première  écluse  vide,  et  on  la  remplit  pour  le  faire  monter  au 


(t)  Voir  la  note  sur  les  pertes  d’eau  des  Canaux  ,*4  ta  fin  du  a*,  volume. 
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niveau-supérieur,  à l’extrémité  duquel  il  trouve  une  autre  écluse 
vide  qu’on  remplit  pour  le  faire  monter  de  même  au  niveau  qui 
lui  est  encore  supérieur,  et  ainsi  de  suite,  pour  franchir  toute  la 
hauteur.  Le  bateau  descend  ensuite  vers  l’autre  fleuve,  d’une  ma- 
nière analogue,  au  moyen  des  écluses  placées  sur  cette  autre  pente  ; 
et  le  trajet,  soit  en  montant,  soit  en  descendant,  se  fait  avec 
une  facilité  telle , qu’un  seul  homme  peut  tirer  un  bateau  dont 
le  chargement  aurait  exigé  L’emploi  de  cent  chevaux  par  la  voie 
de  terre. 

L’énorme  consommation  d’eau  des  Canaux  à bassin  de  partage 
exige  les  précautions  les  plus  grandes  et  la  prévoyance  la  plus 
étendue,  car  ce»  Canaux  ont  presque  partout  à triompher  et  des 
mauvaises  dispositions  du  sol  et  des  obstacles  que  multiplie  la  na- 
ture dans  la  direction  d’une  navigation  contraire  à scs  lois. 

Cette  considération  devant ^fixer  particulièrement  l’attention , 
nous  reconnaîtrons  des  exemples  trop  nombreux  d’illusions  qui, 
sous  ce  rapport,  ont  été  ruineuses  pour  ceux  qui  s’y  sont  laissé 
entraîner,  et,  en  {ferlant  de  divers  Canaux,  on  insistera  sur  les 
observations  les  plus  propres  à prévenir  de  telles  illusions , 
car  elles  sont  doublement  regrettables,  et  par  la  perte  et  l’im- 
productioü  des  capitaux*  qui  y sont  affectés,  et  par  le  découra- 
gement qu’elles  inspirent  pour  d’autres  entreprises  qui  eussent 
été  utiles.  „ 

En  recherchant  ainsi  les  principales  difficultés  qu’il  faut  vaincre 
pour  établir  les  Canaux  à bassin  de  partage,  on  n’en  fera  que 
mieux  connaître  le  mérite  de  leur  invention,  et  la  protection  que 
doivent  attendre  du  Gouvernement  et  de  leurs  concitoyens  les 
hommes  qui  se  livrent  à- ces  belles  entreprises. 
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C’csi  à partir  de  l'époque,  où  les  Canaux  ont  ainsi  triomphé  des 
obstacles  que  la  nature  semblait  avoir  invinciblement  opposés  à lu 
navigation,  qu’ils  fixeront  plus  particulièrement  nos  recherches, 
e«  raison  des  effets  étonnans  qu’ils  ont  produits. 

Nous  trouverons  chez  les  différons  peuples  des  preuves  irrécu- 
sables de  leur  importance,  et  on  remarquera  que  la  protection  et 
les  encouragemcns  qu’ils  ont  reçus  des  divers  gouvernemens  ont 
été  pour  ceux-ci  une  des  principales  bases  de  leurs  sucées  et  de 
leur  réputation  pour  la  prospérité  publique. 

L’Angleterre,  ayant  à cet  égard  surpassé  en  un  demi-siècle  tous 
les  autres  peuples,  fixera  spécialement  notre  attention,  comme 
nous  présentant,  dans  l’établissement  de  plus  de  cent  Canaux  ^que 
nous  citions  à la  Chambre  des  Députés  le  aG  mars  181G  ),  les 
exemples  à la  fois  les  plus  nombreux  et  les  plus  encourageons. 

D’après  le  nombre  de  ces  Canaiyt,  il  est  inutile  d’observer  qu’il 
ne  s’agit  point  de  donner  ici  l’histoire  de  chacun  d’eux,  ce  serait 
dépasser  les  bornes  que  doit  avoir  cet  Ouvrage  ; il  n’en  résulterait 
d’ailleurs  que  dos  longueurs  et  des  répétitidhs  superflues  pour 
les  circonstances  et  les  procédés  qui  leur  sont  en  quelque  sorte 
communs. 

Mais,  comme  rien  ne  peut  mieux  déterminer  l’émulation  que 
des  exemples  bien  constatés,  on  choisira  ceux  qui  sont  les  plus 
applicables  à nos  localités  et  les  plus  propres  h nous  convaincre 
des  avantages  et  de.  la  facilité  que  nous  trouverions  à exercer,  à cet 
égard,  la  noble  rivalité  qui  doit  régner  entre  deux  nations  telles 
que  la  France  et  l’Angleterre,  sur  les  moyens  d’assurer  leur  bon- 
heur respectif.  . , 

D’après  ces  considérations,  on  donnera  seulement  la  description 
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des  Canaux  d'Angleterre  et  d’Écosse,  qui  forment  les  grandes 
lignes  navigables  allant  d’une  mer  à l’autre. 

On  aura  à observer  l’iniporlance  progressive  et,  pour  ainsi  dire,  • 
inespérée  qu’ont  acquise  ces  grandes  lignes  navigables  artificielles; 
ainsi,  pour  la  ligne  entre  Londres  et  Liverpool,  nous  verrons  que 
les  Canaux  qu’on  construisit  d’abord  dans  sa  direction  ne  furent 
établis  que  dans  les  proportions  d’une  petite  navigation,  et  qu’on 
a résolu  de  leur  donner  des  dimensions  propres  à une  grande 
navigation , depuis  l’entière  confection  de  celte  ligne  qui  a aG4 
milles  (i)  de  longueur,  et  qui,  par  sa  grande  activité,  a déterminé 
l’établissement  de  45  cmbranchcmcns  qui  s’y  rattachent,  lesquels 
forment  ensemble  un  développement  de  i,i5p  milles;  ce  qui,  avec 
celui  de  cette  grande  ligne  navigable,  fait  environ  i,4oo  milles  de 
Canaux,  communiquant  tous  ensemble  dans  la  partie  centrale  de 
l’Angleterre,  et  avec  scs  principaux  ports,  Londres,  Liverpool, 
Bristol  et  Hull. 

Nous  verrons  ensuite  le  Canal  de  Forth  et  Cl^dc,  qui  forme  une 
ligne  navigable  plus  récente,  recevoir  des  dimensions  plus  grandes, 
offrir  aux  paquebots,  pour  les  voyageurs  qui  y naviguent  jour- 
nellement, une  vitesse  de  5 milles  j anglais  à l’heure,  et  donner 
lieu,  à ses  embouchures,  à lu  circulation  constante  de  quinze  à 
vingt  bateaux  à vapeur,  dont  quelques-uns  rapportent  annuelle- 
ment à leurs.cntreproneurs  ce  qu’ib  ont  coûté;  tandis  qu’avant 
l’activité  du  Canal,  ce  genre  de  navigation  n’avait  pu  les  in- 
demniser de  leurs  fi  ais. 

Le  Canal  Calédonien,  entrepris  par  suite  du  succès  de  celui 


(i)  Il  s’agit  ici  de  milles  anglais. 
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de  Ijjprth  et  Clyde,  nous  présentera  les  plus  grandes  dimensions 
et  le  spectacle  nouveau  de  bàtimens  de  commerce  du  plus  fort 
tonnage  et  de  frégates  de  5a  canons  traversant  les  terres  pour 
aller  d’une  mer  à l’autre,  accroître  des  richesses  et  la  puissance 
du  peuple  anglais. 

Pour  donner  une  idéo  des  autres  Canaux  non  compris  dans 
les  grandes  lignes  navigables,  on  fera  encore  la  description  d’un 
Canal  pour  chaque  branche  d'utilité  publique  ou  particulière  pour 
laquelle  il  peut  être  bon  de  produire  un  exemple. 

Enfin,  un  tableau  synoptique  de  plus  de  cent  Canaux  navi- 
gables construits  en  Angleterre  depuis  1755,  et  formant  ensemble 
plus  de  mille  de  no$  lieues  (de  2,000  toises)  de  navigation  arti- 
ficielle , nous  offrira  les.  principales  observations  dont  chacun 
d’eux  est  susceptible. 

Partout  nous  rechercherons  avec  soin  ce  qui  nous  paraîtra  le 
plus  propre  à stimuler  notre  émulation  particulière  et  à la  faire 
concourir  avec  le%encouragemens  du  Gouvernement  Nous  au- 
rons soin,  d’éloigner  les  exagérations  qui  ont  été  trop  souvent 
commises,  et  de  prévenir  toutes  les  illusions  ruineuses,  d’après 
les  motifs  que  nous  avons  déjà  exposés. 

Nous  terminerons  le  livre  relatif  aux  Canaux  d’Angleterre 
paç  urrrésuméduquel  il  résultera,  entre  autres  choses,  qu’il  existe 
près  de  cent  Canaux  navigables,  qui  présentent  un  développement 
total  d’environ  a,5oo  milles  anglais,  dans  la  seule  partie  de3 
trois  royaumes-unis,  qu’on  appelle  particulièrement  Angleterre, 
dont  la  superficie  est  de  6,3oq  lieues  carrés , et  la  population 
io,i5o,ooo  âmes  J ce  qui  ne  fait  que  le  quart  de  la  superfie  de 
la  France,  qui  est  de  26,700  lieues,  et  qu’environ  un  tiers  de 
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sa  population.  Nous  remarquerons  que  ce  grand  nombre  de  Ca- 
naux ne  tient  point  à l’uniformité  du  sol  comme  dans  certains 
pays,  tels  que  la  Hollande  et  les  Pays-Bas,  mais  que  l’Angle- 
terre est  traversée  dans  sa  longueur  (comme  toutes  les  grandes 
îles,  et  même  le  continent)  par  une  chaîne  de  montagnes  qui 
divise  les  cours  d’eau  ou  versaus,  les  uns  vers  l’Est,  et  les  autres 
vers  rOucs L Cette  chaîne  ou  lignq,  de  séparation  des  versans  est 
traversée  par  vingt-un  Canaux,  qui  établissent  ainsi  une  com- 
munication entre  les  rivières  qui  versent  dans  les  deux  mers  de 
l’Est  et  de  l’Ouest. 

D’autres  Canaux  franchissent  encore  d’autres  montagnes;  nous 
verrons  qu’on  a établi  sur. divers  de  ces  Canaux  48  souterrains, 
et  que  les  4a  dont  la  longueur  a pu  être  positivement  connue 
forment  un  développement  d’environ  58,ooo  de  nos  mètres. 

Si,  avant  de  créer  ce  grand  nombre  de  Canaux  si  utiles , on  sc 
fùtarrètéà  l’idée  de  leurs  difficultés,  l’imagination  eût  été  effrayée, 
et  l’émulation  fût  restée  paralysée,  comme  elle  l’est  encore  en 
France;  les  mines,  actuellement  si  riches,  des  produits  importans 
du  pa}'s  fussent  restées  sans  valeur,  ainsi  qu’on  le  voit  en  France, 
par  le  défaut  de  débouchés  ou  la  cherté  des  frais  do  transport 

Mais,  à l’exemple  donné  par  le  duc  tic  Bridgewater,  que 
nous  venons  de  citer,  l’émulation  particulière  prit  son  essor 
en  Angleterre , et,  encouragée  par  des  avantages  progressifs , 
elle  a créé  à elle  seule  le  système  de  navigation  intérieure  le 
plus  complet  (1). 


(1)  Nous  citerons  le  petit  nombre  d’exceptions  de  travaux  aux  frais  du  Gou- 
vernement. 
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Tant  de  travaux  ont  été  entrepris  et  terminés  par  des  sociétés 
particulières,  dont  les  actions  sont  communément  de  100  liv.  st. 
souvent  divisibles  en  moitié  et  quart  d’actions  ; et , d’après  les 
estimations  de  divers  ingénieurs,  on  peut  évaluer  à un  milliard 
de  nos  francs  les  dépenses  ainsi  employées  à des  Canaux  na- 
vigables (1).  1 

Quelle  belle  création  de  capitaux  productifs  et  d’intérêts  à la 
fois  coopcrateurs  et  solidaires  de  la  prospérité  publique! 

Cependant,  en  suivant,  pour  la  description  des  Canaux  de  la 
. France,  la  même  marche  que  pour  celle  des  Canaux  d’Angleterre, 
c’est-à-dire,  en  donnant  la  description  détaillée  de  céux  qui  com- 
posent les  lignes  navigables,  ct.indiquant  les  autres  dans  un  ta- 
bleau synoptique  (2),  nous  reconnaîtrons  que  la  France,  avec  un 
territoire  dont  la  superficie  est  quadruple  de  celle  de  l’Angleterre 
proprement  dite,  et  au  moins  double  de  celle  des  trois  royaumes- 
unis,  n’a,  comme  nous  l’avons  dit,  que  six  Canaux  de  grande 
navigation,  dont  les  longueurs  réunies  ne  font  que  i5o  lieues, 
dont  le  prix  de  construction  ne  monte  qu’à  76,000,000  francs , 
et  une  vingtaine  de  Canaux  de  navigation  secondaire,  qui  n’ont 
pas  ensemble  plus  de  100  lieues  de  développement,  si  on  ■excepte 
les  Canaux  de  Flandres , qui  ne  présentent  que  des  rivières 


(1)  M.  Sutdiir,  ingénieur  estimé,  évalue  à environ  700,000,000  de  nos  francs 
les  Canaux  construits  depuis  1790  jusqu'en  1 8 1 5 , époque  où  il  publia  son 
Treatise  on  Cana/s  and  Réservoirs , page  73. 

(a)  Le  petit  nombre  des  Canaux  de  la  France  a permis  de  les  indiquer  dannun 
tableau  synoptique  sur  la  planche  III , qui  concerne  la  navigation  intérieure  de 
la  France,  afin  que  celte  carte  présentât  plus  complètement  le  tableau  de  cette 
navigation. 
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canalisées,  ou  de  simples  coupures  entre  ces  rivières,  et  dont  la 
plupart  n’emploient  encore  pour  leurs  pertuis,  que  les  procédés 
imparfaits  et  souvent  dangereux  de  la  première  enfance  de  l’art. 

Nous  insisterons  particulièrement  sur  l’imperfection  que  nous 
avons  déjà  citée  de  notre  ligne  navigable  la  plus  importante,' celle 
du  nord  au  midi,  à laquelle  se  rapportent  cependant  (à  l’exception 
du  seul  Canal  de  Languedoc  ) les  Canaux  de  grande  navigation 
que  nous  possédons,  ce  qui  rendrait  sa  confection  d’autant  plus 
utile  et  d’autant  moins  dispendieuse. 

Nous  prouverons  combien  une  telle  disproportion  dans  le 
développement  des  moyens  de  prospérité  les  plus  essentiels  à la 
France,  en  établit  dans  les  produits  métallurgiques,  dans  la 
richesse  agricole  et  commerciale  et  dans  les  ressources  de  l’État, 
et  cette  vérité  deviendra  encore  plus  sensible  en  reconnaissant 
qu’un  système  de  navigation  si  utile  en  Angleterre,  doit  être  bien 
plus  avantageux  à la  France  d’après  la  variété  de  scs  productions, 
la  beauté  et  l’étendue  du  développement  des  principales  lignes 
navigables  qu’elle  peut  avoir,  et  surtout  par  l’importance  de  leur 
communication,  soit  d’une  part,  entre  la  Méditerranée,  l’Océan, 
la  Manche  et  même  la  Baltique  par  les  jonctions  navigables  que 
les  pays  intermédiaires  construisent  dans  leur  plus  grand  intérêt; 
soit  d’autre  part,  entre  les  deux  mers  et  le  Rhin  à Strasbourg, 
dont  on  établit  maintenant  la  communication  avec  le  Danube. 

En  considérant  un  concours  de  motifs  si  puissans  de  créer,  de 
multiplier  des  Canaux  navigables  en  France,  et  surtout  d’y  for- 
mer ces  grandes  lignes  navigables  si  importantes,  nous  recher- 
cherons les  causes  qui  ont  pu  différer  jusqu’à  présent  ces  belles 
entreprises. 
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Après  avoir  examine  les  moyens  que  nous  possédons  déjà,  ceux 
que  nous  pouvons  acquérir,  nous  éloignerons  toute  illusion  pour 
reconnaître  ceux  qui  nous  manquent  et  auxquels  nous  serons 
oblig  és  de  suppléer  pour  créer  un  système  de  navigation  semblable 
à celui  de  l’Angleterre. 

Ces  considérations  constateront  la  nécessité  ou  se  trouve  le 
Gouvernement  en  France,  de  faire  des  sacrifices  pour  atteindre 
un  but  d’ailleurs  si  productif  et  si  essentiel  pour  lui.  Nous 
rechercherons  quel  serait  le  mode  le  moins  onéreux  et  le  plus 
efficace  à suivre,  pour  que  le  résultat  de  ces  sacrifices  puisse  dé- 
terminer l’émulation  particulière  à s’associer  subséquemment  à 
la  confection  de  ce  système  de  navigation  intérieure,  pour  lequel 
son  concours  est  indispensable. 

Pour  apprécier  l’importance  de  cette  observation,  il  suffit  de 
rappeler  ce  que  nous  venons  de  dire  des  énormes  dépenses  em- 
ployées avec  tant  d’utilité  aux  Canaux,  dans  la  seule  partie  des 
trois  royaumes-unis,  particulièrement  connue  sous  le  nom  cf  An- 
gleterre , et  de  calculer  colles  que  nous  serions  obligés  de  faire  avec 
un  territoire  plus  que  triple,  pour  des  Canaux  dont  la  nécessité  et 
les  avantages  sont  encore  bien  plus  grands  pour  la  France  que 
pour  ce  pays. 

Cette  puissante  considération  fait  connaître  la  nécessité  rigou- 
reuse d'un  plan  d’opération  fixe,  au  moyen  duquel  l’administration 
serait  à l’abri  de  toute  surprise  qui  pourrait  lui  faire  accorder  à des 
intérêts  particuliers,  des  sacrifices  qui  doivent  être  exclusivement 
réservés  aux  entreprises  d’un  intérêt  général,  et  propres  à déter- 
miner l’émulation  particulière  à en  effectuer  d’autres  qui  s’y 
rattachent. 
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Nous  exposerotp  à cet  égard,  non  la  marche  à suivre,  car  nous 
sommes  loin  d’une  telle  présomption , mais  seulement  celle  que 
semblent  indiquer  les  exemples  que  nous  aurons  constatés  en 
parlant  des  Canaux  d’Angleterre. 

Ces  exemples  appartiennent  principalement  aux  avantages 
qu’ont  assurés  les  grandes  lignes  navigables,  dont  chacune  a dé- 
passé les  espérances  qu’on  avait  conçues  en  l’établissant. 

Nous  remarquerons  les  nombreux  encouragemens  que  l’ému- 
lation particulière  pourrait  trouver  dans  la  construction  de  la 
grande  ligne  navigable  du  nord  au  midi,  en  la  comparant  à celle 
de  Londres  à Liverpool,  qui,  comme  nous  venons  de  le  dire,  a 
déterminé  45  embranchemcns  de  Canaux,  dont  le  développe- 
ment est  de  près  de  1,200  milles  anglais.  Nous  constaterons 
la  nécessité  et  les  avantages  de  la  confection  de  cette  ligne, 
au  moyen  de  travaux  faciles,  peu  dispendieux,  et  qui  coopé- 
reraient en  mémo  temps,  en  grande  partie,  un  complément  de 
la  ligne  navigable  de  l’Est  à l’Ouest,  ou  du  Rhin  à l’Océan 
atlantique. 

Effectivement,  la  confection  de  ces  deux  grandes  lignes  navi- 
gables n’exige  (depuis  la  construction  du  Canal  de  Monsieur)  que 
l’établissement  d’un  Canal  latéral  à cet  espace  rarement  navigable 
de  la  Loire  qui  forme  leur  partie  centrale,  et  que  nous  avons  déjà 
indiqué  en  parlant  de  la  reconnaissance  que  nous  en  fîmes  avec 
M.  de  Prony. 

Cependant  cette  confection  suffirait,  ainsi  que  nous  le  démon- 
trerons plus  amplement,  pour  déterminer  l’émulation  particu- 
lière à établir  les  embrancheinens  de  Canaux  qui  pourraient  par- 
ticiper à tant  d’avantages. 
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A l’indication  de  ces  deux  grandes  lignes  navigables  nous  join- 
drons l’exposé  des  principaux  projets  qui  réunissent  la  triple 
conditicn  , i°.  d’ètrc  au-dessus  des  moyens  de  toute  entreprise 
particulière;  a*,  d’ètrc  trop  essentiels  à la  richesse  et  à la  puissance 
de  l’État,  pour  qu’il  puisse  se  dispenser  de  les  exécuter  sans  né- 
gliger des  avantages  bien  supérieurs  à ce  qu’ils  auraient  coûté  ; 
3*.  enfin,  de  créer  par  leur  ensemble  des  chances  de  bénéfices 
assurés  pour  les  entreprises  particulières  qui  s’y  rattacheraient. 
Cette  espèce  d’indication  de  travaux  indispensables  pour  le  Gou- 
vernement, sera  établie  d’après  les  exemples  de  cette  nature  que 
nous  citerons  chez  d’autres  grandes  puissances  auxquelles  la 
France  a servi  de  premier  modèle,  et  par  lesquelles  elle  ne  doit 
plus  se  laisser  dépasser  quand  elle  retrouve  avec  son  Roi  légitime 
les  encouragemons  que  lui  donnaient  ses  ancêtres. 

Le  calcul  des  dépenses  ou  des  sacrifices  que  le  Gouvernement 
aurait  à faire  pour  ces  entreprises  qu’on  peut  regarder  comme 
urgentes,  fera  ressortir  cette  nécessité  d’un  plan  fixe  qui  le  pré- 
serve de  se  livrer  à d’autres  projets  sans  influence  sur  l’émulation 
particulière  pour  des  entreprises  ultérieures. 

Nous  verrons  qu’en  s’arrêtant  à un  plan  de  cette  nature,  le 
Gouvernement  réunirait  le  concours  des  plus  grands  avantages. 
En  effet,  il  économiserait  sur  l’entretien  des  routes,  sur  les 
transports  qu’il  est  obligé  d’effectuer,  des  dépenses  équivalentes 
au  montant  de  ses  sacrifices;  il  créerait  encore  pour  lui  des  pro- 
duits bien  supérieurs;  mais  surtout  il  atteindrait  le  but  inappré- 
ciable de  limiter  ses  sacrifices  en  les  employant  ainsi  à des  travaux 
qui  ne  manqueraient  pas  d’exciter  l’émulation  particulière  à par- 
ticiper aux  avantages  qu’ils  lui  assureraient,  si  elle  s’y  rattachait 
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par  des  entreprises  subséquentes,  dont  les  bénéfices  s’accroîtraient 
avec  les  progrès  qu’elle  ferait  vers  le  complément  d’un  système  de 
navigation  intérieure,  dont  tout  nous  aura  prouvé  l’importance 
et  la  nécessité. 

Nous  nous  proposons  d’exposer  dans  le  troisième  volume  les 
principaux  détails  des  projets  de  Canaux  reconnus  pratica- 
bles, qui  paraîtront  les  plus  propres  à fixer  l’intérêt  du  Gouver- 
nement, et  à déterminer  l’émulation  particulière  par  des  avan- 
tages assurés. 

Nous  traiterons  ensuite  du  système  de  petite  navigation , no- 
tamment pour  les  rivières  chargées  d’usines. 

Une  grande  partie  de  nos  Canaux  pouvant  réunir  aux  avan- 
tages de  la  navigation,  ceux  des  irrigations,  si  recherchées  chez 
d’autres  peuples,  nous  recueillerons. les  principaux  exemples  que 
présentent  à cet  égard  plusieurs  états,  et  notamment  le  Piémont 
et  l’Espagne. 

Nous  terminerons  par  un  examen  comparatif  de  divers  règle- 
mens  existans,  soit  pour  les  Canaux  navigables,  soit  pour  les 
Canaux  d’irrigation,  et  nous  distinguerons  parmi  ces  derniers, 
ceux  qui  sont  particuliers  au  royaume  de  Valence,  et  qui  furent 
établis  par  les  Maures. 

Mais  ce  troisième  volume  demande  encore  quelques  soins  qui 
retardent  sa  publication. 

Nous  nous  sommes  décidés,  vu  les  circonstances,  à ne  plus  dif- 
férer de  faire  paraître  le  volume  que  nous  offrons  ici  au  public , 
d’après  l’espèce  d’urgence  qu’il  peut  y avoir  à juger  des  résultats 
que  présentent  les  recherches  comparatives  qu’il  établit  entre  le 
système  de  navigation  intérieure  existant  en  Angleterre  et  celui 
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que  nous  pouvons  créer  en  France,  et  dont  il  constate  en  même 
temps  la  nécessité,  la  possibilité  et  l’importance. 

Mais  nous  devons  soumettre  ici  au  lecteur,  une  explication 
que  nous  espérons  qu’il  accueillera  avec  indulgence,  sur  le  retard 
qu’éprouve  encore  la  publication  du  premier  volume,  car  ce  re- 
tard tient  au  devoir  que  nous  nous  sommes  imposé,  de  ne  pré- 
senter que  des  documcns  certains  ; or,  ceux  qui  sont  relatifs  à la 
jonction  du  Danube  au  Rhin,  aux  grandes  entreprises  delà  Rus- 
sie, et  à celles  des  États-Unis  d’Amérique,  nous  ont  paru  exiger 
un  complément  de  détails  et  d’authenticité  que  nous  n’avons  pu 
encore  obtenir,  mais  que  nous  attendons. 

Un  exposé  sommaire  de  ce  que  doit  contenir  ce  premier  vo- 
lume, pourra  justifier  ici  nos  motifs. 

D’après  le  plan  que  nous  avons  exposé  page  1 1 et  suivantes  de 
cette  introduction,  le  premier  volume  doit  être  divisé  en  trois 
parties  qui  sont  relatives  aux  trois  époques  de  l’histoire  de  la 
navigation  intérieure  ; la  première  concerne  la  longue  époque 
pendant  laquelle  on  ne  connaissait,  pour  les  Canaux,  que  le  pro- 
cédé des  barrages  et  plane  inclinés  plus  ou  moins  imparfaits,  et 
d’une  manoeuvre  souvent  dangereuse. 

La  deuxième  partie  expose  la  progression  des  avantages  que  la 
navigation  intérieure  a procurés  à divers  états,  d’après  l’invention 
et  l’application  des  écluses  à sas  ou  chambres  à doubles  portes, 
qui  n’ont  été  employés  que  dans  le  XV1"  siècle. 

Enfin,  la  troisième  partie  fait  voir  l’importance  étonnante  que 
la  conception  des  Canaux  â point  de  partage  (duc  à la  France  en 
1 64  2)  a transmise  à la  navigation  intérieure,  en  lui  faisant  franchir, 
comme  nous  l’avons  dit,  les  chaînes  de  montagnes  qui  s’élevaient 
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entre  les  divers  fleuves  et  les  mers  que  k nature  semblait  avoir  ù 
jamais  séparés.  * 

Pour  remplir  le  but  que  nous  nous  proposons  dans  la  première 
partie,  nous  choisirons  l’Égypte  pour  exemple  des  effets  4'  la 
navigation  intérieure,  même  dans  l’enfance  de  l’art.  Nous  obser- 
verons qae  ce  peuple,  qui  fut  celui  dont  la  prospérité  a eu  le  plus 
de  constance  et  de  duree,  dont  k puissance  fut  la  plus  grande, 
relativement  à son  étendue , et  chez  lequel  vinrent  s’instruire  les 
savans  et  les  législateurs  les  plus  célèbres  de  l’antiquité,  regarda 
les  Canaux  navigables  et  d’irrigation,  comme  le  principe  vivifiant 
de  cette  prospérité,  de  cette  puissance  qu’elle  vit  naître,  croître  et 
dépérir  avec  sa  navigation  intérieure,  qu’elle  appréciait  au  point 
que  toute  navigation  cxlérieureétait  interdite. 

On  juge  de  l’étendue  de  cette  idée,  en  voyant  les  auteurs  les 
plus  estimés,  s’accorder  pour  dire  que  les  ouvrages  consacrés  aux 
Canaux  d’Égypte  l’emportaient  de  beaucoup  sur  les  autres  monu- 
mens  célèbres,  dont  la  grandeur  nous  paraît  encore  si  étonnante, 
après  deux  mille  ans  de  destruction  et  d’abandon. 

Parmi  ces  monumenB  consacrés  aux  Canaux,  nous  distingue- 
rons le  lac  Mœris  qu’Hérodote  mettait  au-dessus  des  autres  mer- 
veilles de  l’Égypte,  et  nous  examinerons  sa  construction. 

Il  sera  de  notre  -sujet  de  décrire  particulièrement  le  Canal  de 
Sués,  ou  des  deux  mers,  qui  faisait  communiquer  k mer  Rouge 
avec  la  Méditerranée. 

La  reconnaissance  de  l’ancienne  existence  de  ce  Canal,  les 
opérât  ions  relatives  aux  moyens  de  le  rétablir  avec  les  nouveaux 
avantages  que  présentent  les  progrès  de  l’art  et  de  la  puissance 
commerciale,  furent  regardés  comme  l’objet  le  plus  intéressant 
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de  cette  expédition  d’Égypte,  où  la  courageuse  constance  de  nos 
savans  rivalisait  avec  l’intrépidité  de  nos  guerriers,  pour  exhumer 
en  quelque  sorte , la  grandeur  étonnante  d’un  peuple  qui  fut  le 
berceau  de  la  civilisation  et  des  principaux  arts. 

M.  Lepère,  ancien  directeur  général  des  Ponts  et  Chaussée  en 
Égypte,  et  actuellement  inspecteur  divisionnaire  de  ce  corps 
en  France,  fut  chargé  de  toutes  les  opérations  relatives  au. 
Canal  des  deux  mers  ; il  les  a exposées  dans  un  Mémoire  où 
on  trouve  réunis  les  matériaux  les  plus  curieux  et  les  plus 
importans  pour  l’Hydraulique,  la  Géographie,  la  Géologie  et 
les  relations  commerciales  anciennes  et  modernes  de  l’Europe 
avec  l’Inde  (1). 

Nous  avons  profité  avec  reconnaissance,  de  l’autorisation  qu’a 
bien  voulu  nous  donner  M.  Lepère,  de  prendre  dans  son  ouvrage 
même,  l’exposé  des  faits  relatifs  à notro  sujet,  et  d’offrir  ainsi  à 
la  satisfaction  du  lecteur,  les  preuves  et  les  fruits  du  talent  le  plus 
distingué. 

Après  avoir  ainsi  constaté  la  possibilité  de  rétablir  ce  Canal  avec 
les  nouveaux  pcrfectionnemens  que  lui  procurerait  l’état  actuel 
de  l’art  hydraulique,  les  détails  relatifs  au  commerce  des  deux 
mers  et  aux  différentes  directions  que  peut  prendre  le  commerce 
de  l’Inde , mettront  le  lecteur  à même  de  juger  ce  que  l’Égypte 
peut  redevenir  un  jour. 

Sous  le  rapport  historique  de  l’art,  nous  remarquerons  ensuite 
l’analogie  qui  semble  exister  entre  la  manœuvre  de  ce  que  Slrabon 


(i)  Expression!  du  Rapport  de  la  Commission  chargée  de  l'examen  de  c« 
Mémoire.  , 
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appelait  l’Ëuripe  du  Canal  des  deux  mers  pour  le  passage  de 
ce  Canal  dans  la  mer  Rouge,  avec  les  barrages  à poutrelles  ou 
madriers  inolfilcs  qui  ( d’après  le  voyage  récent  du  lord  Ma- 
cartney  ) serv  ent  encore  au  Canal  impérial  de  la  Chine. 

Nous  donnerons  les  plans,  coupe  et  élévation  de  cet  appareil, 
planche  XI,  avec  les  principales  observa  lions  qu’il  comporte; 
cette  transition  amènera  l’examen  de  la  navigation  intérieure  de 
la  Chine,  comme  n’employant  encore  que  les  procédés  de  l’cn- 
lance  de  l’art. 

Nous  parlerons  ensuite  du  petit  nombrc’d’cntrcpriscs  que  firent 
dans  ce  geqrc  les  peuples  anciens,  et  notamment  les  Romains, 
dont  la  domination,  exclusivement  militaire,  ne  s’occupa  des 
Canaux  que  sous  ce  rapport,  malgré  la  magnificence  cl  les  dé- 
penses qu’ils  employaient  <\  leurs  aqueducs. 

Cependant  ils  mettaient  à la  direction  des  eaux  une  importance 
telle,  qu’A grippa  prenait  le  titre  de  Curator perpetuus  arjuarurn. 
Nous  avons  aussi  à parler,  pour  cette  première  époque,  du  projet 
de  Charlemagne  pour  la  jonction  du  Danube  au  Rhin,  qu’on 
effectue  aujourd’hui  en.  suivant  la  direction  qu’il  avait  choisie. 

La  deuxième  partie  exposera,  comme  nous  l’avons  annoncé, 
les  nouveaux  avantages  que  transmit  aux  Canaux  l’invention  des 
écluses  à sas.  L’Italie,  la  Hollande,  les  Pays-Bas,  nous  en  offriront 
des  preuves  nombreuses;  nous  les  verrons  mèmè,  dans  ccd  der- 
nières contrées,  considérés  comme  moyen  de  défense.  • 

Enfin,  la  troisième  partie  du  premier  volume  doit  présenter  les 
exemples  les  plus  remarquables  de  l’influence  qu’a  acquise  la 
navigation  sur  la  puissance  cl  la  prospérité  des  empires,  par 
l’exécution  des  Canaux  à point  de  partage.  Chaque  peuple  nous  en 
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offrira  do»  preuve»,  même  ceux  chez  lesquel» le» Canaux  semblent 

le  moins  necessaire»  et  le»  moins  pratiqués; 

Nous  décrirons,  à cot  égard,  entre  autres  le  Canal  dè  la  Linth 
en  Suisse,  qui  joint  le  lac  do  Wallenstadt  au  lac  de  Zurich,  et 
qui  fournit  un  bel  exemple  de  ce  que  peut  le  patriotisme  pour  de 
fortes  dépense»,  même  chez  un  peuplé  pauvre. 

Nous  donnerons  la  description  de  la  partie  existante,  sur 
un  développement  d’environ  46,ooo  toises  , du  Canal  d’Ar- 
ragon. 

Ce  Canal  nous  présentera  des  détails  intéressans  par  les  soins 
donnés  à son  exécution,  et  nous  décrirons  particuliérement  su 
belle  prise  d’eau,  et  le  pont-aqueduc  sur  la  rivière  du  Xalon, 
dont  la  longueur  et  la  largeur  sont  à peu  près  les  memes  que 
celles  du  pont-aqueduc  du  Fresquel,  le  plus  beau  de  ceux  qui 
existent  sur  le  Canal  de  Languedoc. 

Mais  nous  remarquerons  principalement  l’exemple  qu’il  nous 
donne  do  la  double  utilité  d’un  Canal  employé  à la  fois  à la  na- 
vigation et  à l’irrigation.  • 

En  effet , en  1794  sa  partie  construite  produisait  55o,6f)5  rcaux 
en  droits  de  navigation,  et  i,5og,2o4  réaux  en  droits  d’irrigation, 
qui  fertilisait  environ  cent  mille  de  nos  hectares  de  terrains 
jusque-là  trop  arides. 

Nous  considérons  ce  qu’un  tel  système  d’irrigation  pourrait 
donner  dé  plus  en  produits  à nos  Canaux  do  dérivation,  notam- 
ment à celui  du  Rhône,  qui  doit  avoir  cinq  fois  la  longueur  de  la 
partie  construite  du  Canal  d’Arragon*dont  nous  parlons. 

Déjà  l’administration  de  ce  Canal  avait  fait  planter  plus  d’un 
million  d’arbres,  et  avait  établi  deux  haras  avec  des  étalons  tirés 
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d’Andalousie,  qui  devaient  fournir  à tous  ses  balages  et  travaux, 
et  offrir  de  nouveaux  bénéfices. 

S’il  existe  des  exemples  de  cette  nature  chez  les  peuples  qli’ou 
croit  les  moins  livrés  à oe  genre  d’entreprises,  on  peut  juger  de 
ceux  qui  oxistent  chez  les  peuples  qui  y voient  plus  positivement 
un  moyen  essentiel  de  richesse  et  même  de  puissance. 

C’est  surtout  pour  l’établissemênt  des  grandes  lignes  navigables 
que  nous  aurons  à considérer  leurs  projets  et  leurs  effets. 

C’est  ainsi  que,  comine  nous  le  verrons,  le  royaume  des  Pays- 
Bas  recherche  les  grandes  jonctions  vers  la  Baltique. 

La.Suèdc  joint  la  Baltique  avec  la  mer  du  Nord , en  franchissant 
les  cscarpemens  qui  forment  les  cataractes  de  Trolhœlta , dont  la 
hauteur  est  d’environ  100  pieds,  pour  éviter ’un  détour  de  (ioo 
milles,  souvent  dangereux,  par  le  détroit  du  Sund. 

Le  Danemarck  opère  une  jonction  semblable,  pour  éviter  un 
détour  de  5 à 6oô  milles  par  le  Categat,  et  livrer  à l’agriculture 
des  campagnes  immenses,  que  doit  assainir  ce  Canal  en  favorisant 
l’écoulement  des  eaux  qui  les  rendent  marécageuses  et  impro- 
ductives. 

La  Russie  fixera  particulièrement  notre  attention,  pour  l’éta- 
blissement de  scs  lignes  navigables  d’une  mer  à l’autre,  au  moyen 
de  Canaux  qui  réunissent  les  grands  lacs  et  les  grands  fleuves 
qu’elle  contient. 

Nous  examinerons  entre  autres,  la  jonction  de  la  mer  Blanche 
• avec  la  mer  Caspienne  par  le  Volga,  qui  s’embouche  à Astracan , 
et  qui  s’unit  par  les  Canaux  de  Koubensk  et  du  -Nord , à la 
Dwina,  qui  s’embouche  à Archangel,  en  faisant  un  trajet  de 
plus  de  600  lieues.  • 
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La  jonction  de  la  Baltique  avec  la  mer  Caspienne  par  le  Canal 
de  Vischnei-Volostcliok,  dù  à Picrre-le-Grand  ; ce  canal  joignant 
le  Volga  à la  W erza , qui  communique  avec  la  Msta , le  lac  Ilmcn 
et  le  Canal  de  Ladoga  terminé  en  1802. 

Deux  jonctions  de  la  Baltique  à la  mer  Noire,  l’une  par  nt  de 
Pétersbourg  et  se  dirigeant  par  le  Canal  de  Lagoda,  celui  de  No- 
vogorod  terminé  en  1802,  celui  de  Berressinski  presque  entière- 
ment terminé  et  qui  fait  communiquer  la  Dvvina  au  Niepcr. 

L’autre  jonction  eçtre  ces  deux  mers  part  de  Riga  et  embouche 
dans  le  Nieps,  dont  on  a franchi  les  treize  cataractes  par  des  tra- 
vaux remarquables. 

Enfin  , la  jonction  qu’on  effectue  en  ce  moment  entre  la  mer 
Noire  et  la  mer  Caspienne  par  divers  Canaux,  se  rattache  à ces 
lignes  navigables. 

L’empereur  Alexandre,  ajoutant  encore  aux  projets  de  Pierre- 
Je-Grand  et  à ceux  de  Catherine  II  pour  la  navigation  intérieure, 
établit  les  moyens  les  plus  assurés  et  les  plus  prompts  pour  vivi- 
lier  son  vaste  empire,  développer  ses  ricliçsses  et  accroître  sa 
jiopulation. 

Effectivement  ces  jonctions  de  la  mer  Blanche  et  de  la  mer  Bal- 
tique avec  la  mer  Caspienne  et  la  mer  Noire,  la  jonction  qui  s’exé- 
cute entre  ces  deux  dernières  mers,  doivent  avoir  des  résultats  en 
quelquesorte  incalculables  pour  la  Russie  d’Europe,  dont  l'étendue 
est  de  225,000  lieues  carrées,  et  qui  se  trouve  placée  entre  ces  diffe- 
rentes mers.  De  si  grands  travaux  entrepris  pour  la  jonction  de  ’a. 
Baltique  avec  la  mer  Caspienne  et  la  mér  Noire  ( qui  peuvent  être 
aisément  bloquées),  doivent  nous  faire  encore  mieux  apprécier 
l’importaîice  que  notés  devons  mettre  à notre  ligne  navigable  du 
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nord  au  midi,  qui  doit  aussi  réunir  la  Baltique  avec  la  Méditerra- 
née; car  les  peuples  intermédiaires  y trouveraient  une  solidarité 
d’intérêt  d’autant  plus  sensible,  que  le  commerce  de  la  Méditerra- 
née doit  participer  au  grand  accroissement  que  doit  acquérir  celui 
de  la  mer  Noirê  et  celui  de  la  mer  Caspienne  par  leur  jonction 
entre  elles. 

" Il  est  vrai  que  l’étendue  des  fleuves  qui  composent  les  grandes 
lignes  navigables  de  la  Russie  rend  la  durée  de  leur  trajet  longue  et 
incertaine;  mais  l’application  des  bateaux  à vapeur  assurera  la  cé- 
lérité et  la  commodité  de  ce  trajet 

Nulle  part,  peut-être,  leur  emploi  ne  doit  être  plus  avantageux 
qu’en  Russie,  surtout  pour  la  navigation  de  son  fleuve  principal,  !< 
Volga,  qu’il  faut  parcourir  sur  environ  4oo  lieues,  dont  la  pente  est 
douce,  et  qui  a généralement  un  lit  très  large  et  peu  de  profondeur. 

Nous  jugerons  mieux  de  ce  que  pourront  devenir  ces  grandes  li- 
gnes navigables  pour  la  Russie,  et  l’activité  qu’elles  peuvent  acqué- 
rir en  un  laps  de  temps  peu  considérable,  en  parlant  de  la  naviga- 
tion intérieure  des  États-Unis  d’Amérique,  dont  les  localités 
principales  présentent  des  analogies  avec  celles  de  la  Russie,  en 
observant,  cependant,  que  cette  comparaison  est  encore  toute  à 
l’avantage  de  ce  dernier  empire.  Nous  verrons  les  bàtimens  à va- 
peur en  activité  sur  les  principaux  fleuves,  sur  les  grands  lacs  des 
États-Unis , et  y faire  souvent  un  service  régulier. 

Nous  en  citerons  plus  de4o,  du  port  de  roo  à Goo  tonneaux,  qui 
naviguent  sur  le  Mississipi,  malgré  les  obstacles  et  même  les  dan- 
gers que  présentent  quelquefois  les  destructions  d’une  nature  sau- 
vage dont  scs  grandes  crues  encombrent  son  lit.  Nous  verrons  que 
ces  bateaux  à vapeur  ont  fait  Fobjet  de  nombreuses  associations 


xxxviij  INTRODUCTION, 

qui  les  ont  propagés  au  point  que  le  New-York-  Di  recto  ry , jour- 
nal anglo-américain,  en  portait  le  nombre  à g6o  en  1816  (r). 

Mais  nous  fixerons  principalement  nos  recherches  sur  les  Ca- 
naux entrepris  pour  la  réunion  de  ces  grands  fleuves  et  lacs  qui , en 
multiplianrieurs  avantages,  vivifieront  de  toutes  parts  le  dévelop- 
pement rapide  de  la  puissance  et  de  la  richesse  de  ces  peuples. 

Nous  nous  arrêterons  surtout  au  système  d’encouragement  au- 
quel un  gouvernement  aussi  zélé  a jugé  nécessaire  de  recourir  pour 
soutenir  l’émulation  particulière  dans  les  entreprises  de  Canaux 
navigables,  en  réservant  d’ailleurs  à l’État  la  confection  de  ceux 
que  l’utilité  publique  réclame,  mais  qui  se  trouvent  au-dessus  des 
calculs  et  des  moyens  des  spéculations  particulières. 

Nous  ferons  connaître  à ce  sujet  le  rapport  remarquable  fait 
en  avril  1808  au  gouvernement  dos  États-Unis  par  M.  Galatin, 
alors  secrétaire  d’État  du  trésor  de  l’Union,  sur  la  navigation 
intérieure,  et  qui  donna  lieu  au  système  d’opération  dont  nous 
venons  de  parler. 

Nous  apprécierons  les  heureux  résultats  de  ce  système,  d'après 
lequel  les  divers  États  de  l’Union  ont  attribué  des  avantages  et 
fait  des  sacrifices  pour  les  entreprises  particulières  ; généralement, 
ils  prêtent  un  quart,  et  nous  citerons  particulièrement  l’État  de 
Yirginie,  qui  prête  jusqu’à  concurrence  du  tiers  du  prix  de  con- 
struction des  Canaux  reconnus  utiles,  et  entrepris  par  des  sociétés 
particulières,  en  n’exigeant  d’intérêts  que  lorsque  le  dividende 
rendra  six  pour  cent. 

(0  Le  tgtard  de  la  publication  du  premier  volume  nous  a fait  e’tablir,  dans 
une  note  à la  fin  de  celui  que  nous  publions,  ce  qui  est  relatif  aux  biltimcns  à 
vapeur , comme  se  rattachant  à des  considérations  contenues  dans  ce  volume.  > 
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Mais,  pour  faire  connaître  combien  les  résultats  des  tmcouragc- 
mens  donnés  par  les  États-Unis  d’Amérique  autf  entreprises  par- 
ticulières ont  etc  heureux,  pour  donner  une  description  satisfai- 
sante de  ces  grandes  lignes  navigables  de  la  Ru$sic  et  des  travaux 
en  activité,  pour  la  jonction  du  Danube  au  Rhin  ( que  nous  faisons 
communiquer  avec  l’Atlantique  et  la  Méditerranée),  nons  avons 
cru  devoir  attendre  des  détails  plus  complets  et'  plus  authen- 
tiques (1).  Telle  est,  ainsi  que  nous  l’avons  annoucé,  la  l'anse  du 
retard  de  la  publication  du  premier  volume. 

Mais,  vu  les  circonstances,  nous  croyons  devoir  ne  plus  différer 
la  publication  du  volume  qui  contient  les  recherches  comparatives 
entre  la  navigation  intérieure  de  l’Angleterre  et  celle  de  la  France-, 
et  qui  doit  nous  présenter  ainsi  les  exomples  à suivre  plus  par- 
ticulièrement pour  avoir  un  système  complet  de  navigation  iuté- 
rieurc,  que  nous  reconnaîtrons  plus  nécessaire  et  encore  plus 
important  pour  la  France  que  ne  l’est  pour  l’Angleterro  celui 
que  ce  royaume  s’est  créé. 

Nous  terminerons  celte  Introduction  par  une  observation  essen- 
tielle. 

Des  ingénieurs  distingués  ont  publié  sur  les  Canaux  navigable-, 
îles  ouvrages  trop  connus  pour  qu’il  soit  besoin  d’en  faire  ici 
l’éloge  (a). 

Le  Rapport  au  Roi,  par  M.  le  directeur  général  des  Ponts  et 
Chaussées,  sur  la  navigation  intérieure,  a dignement  répondu  à 
la  grandeur  des  vues  du  Monarque  qui  l’avait  demandé. 

(1)  Le  peu  que  nous  disons  des  batteries  k vapeur  dans  la  note  sur  les  bateaux 
à vapeur  que  nous  venons  d’indiquer,  justifiera  uotre  désir  à cet  égard. 

(2)  M.  Charles  Dupin , chef  de  bataillon  au  corps  du  Génie  mariliine^-IVIM.  Du» 
teux  et  Cordier,  ingénieurs  en  chef  des  Ponts  et  Chaussées. 
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Le  mérite  de  ces  productions  nous  a paru  un  encouragement 
de  plus  pour  la  publication  d’un  ouvrage  dont  le  but,  en  réunis- 
sant les  diverses  considérations  que  présentent  les  Canaux  navi- 
gables, est  de  soujnettre  à des  talcns  plus  exercés,  à des  lumières 
plus  étendues,  des  documens  recherchés  avec  un  vif  désir  qu’il 
puisse  s’en  trouver  d’une  application  utile  pour  la  France. 

D’après  un  tel  but,  ces  documens  oui  été  recueillis  avec  la  plus 
grande  exactitude. 

Nous  avons  établi  les  observations  qui  sont  relatives  aux  princi- 
paux Canaux  existons  en  France,  et  notamment  à ceux  de  grande 
navigation , en  les  parcourant  sur  tout  leur  développement,  ainsi 
que  leurs  principales  rigoles  nourricières. 

Quant  aux  observations  relatives  à l’Angleterre,  celles  qui 
n’ont  point  été  faites  sur  les  lieux  mêmes  ont  été  tirées  des  auteurs 
les  plus  estimés  (1)  et  de  l’Encyclopédie  britannique  : pour  les 
observations  recueillies  en  parcourant  les  localités  qu’elles  con- 
cernent, nous  avons  les  plus  grandes  obligations  à notre  honorable 
ami  M.  le  vicomte  Héricart  Ferrand , qui,  en  nous  aidant  des 
précieuses  connaissances  que  sa  modestie  réserve  à ses  amis,  a bien 
voulu  consacrer  en  grande  partie  un  voyage  de  neuf  mois  en  An- 


(i)  Sutcliffe,  Tivati.se  on  Canal i and  Metcrvoirs.  Pljmley,  General  view  nf 
Shropshire.  Smeaton,  Philips,  en  observant , pour  cedcmier,  que  son  édition  d. 
i8o3  n’est  que  la  réimpression  d'une  ancienne  édition,  oit  il  n'expose  qu’un  projet 
des  Canaux  existons  depuis  long-temps,  et  que  nous  décrivons  comme  en  activité 
depuis  nombre  d’années;  par  exemple  il  parle  du  Canal  du  duc  de  Hridgewatcr,  en 
navigation  depuis  177!»,  comme  n'étant  pas  encore  terminé;  il  ne  parle  que  du 
procédé  qui  existait  avant  le  plan  inrlinédont  nous  rendons  compte,  et  pour  le- 
quel la  Société  d'encouragement  de  Londres  avait  décerné  en  1800  une  médaille 
d’or  au  duc.» 
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gîetcrre  et  en  Écosse , aux  recherches  qui  pouvaient  être  les  plus 
intéressantes  pour  notre  Ouvrage. 

Nous  devons  aussi  un  tribut  de  sincère  reconnaissance  à M.  de 
Prony , dont  nous  venons  de  citer  (pag.  i3)  les  titres  honorables 
et  la  célébrité.  Ses  cncouragcmens  et  ses  ayis  éclairés  nous  ont 
souvent  guidé  dans  cet  Ouvrage  ; c’est  assez  dire  pour  justifier  la 
confiance  qui  nous  porte  à- le  publier,  et  pour  fitire  connaître  ce 
que  nous  lui  devrions  de  l’intérêt  qu’il  pourrait  mériter. 
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TABLEAU  COMPARATIF 

Des  mesures  de  longueur , de  surface  et  de  capacité,  et  des 
poids  et  monnaies  cP Angleterre , avec  les  mesures , poids  et 

monnaies  de  France. 

* *•  ' • 

Mesures  anglaises  de  longueur,  réduites  en  mètres. 

Mètres. 

i pouce  = o,oa54 

J2  pouces 1 pied  o,5o48 

3 pieds x yard  (verge)  o,gx44 

5 yards-j x pôle  5,oaga 

4o  pôles x furloog  aoi,iG8o 

8 furlongs x mille  i6og,344o 

Mesures  de  surface. 

Mètres  carres» 

x pied  carré = 0,0939 

x yard  carré o,836x 

1 pôle  carré 25,3916 

1 road  carré 1011,666a 

1 acre 4946,6648 

Mesures  de  poids. 

Grammes. 

x drame  •=  1,770 

16  drames =x  once  a8,3a7 

16  onces. x pound  453, a46 

38  pounds x quarter  13690,899 

4 quarters x hundred  50763,579 

30  hundred 1 tonne  xox5a7i,x58 


Digitized  by  Google 


INTRODUCTION.  xliij 

Mesures  de  capacité  pour  Veau  (1). 

Mètre*  etxbc*. 

i pouce  cube  0,000016587064. 
38a  pouces = 1 gallon  4''™,6ao8. 

Monnaies. 

Francs. 

1 penny = o,io3o 

6 pences = J shelling ; 0,618a 

1 shelling 1,3564 

1 couronne  de  5 shelling» 6,i8so 

j de  guinée  de  ai  shelling» 6,6175 

~ guinée i3,355o 

1 guinée 36,4700 

1 livre  sterling a3,84oo 


(1)  A 'oit  sur  la  mâture  du  pouce  d'eau  de  fontainier  en  usage  pour  la  jauge 
ordinaire  des  eaux. 

Le  pouce  d'eau , ou  pouce  de  fontainier,  considéré,  quant  au  moyen  mécanique 
de  l’obtenir  immédiatement,  eat  la  quantité  d’eau  que  fournit  un  orifice  circulaire 
d'un  pouce  de  diamètre  percé  dans  une  paroi  verticale  avec  une  charge  d’eau  de 
sept  lignes  sur  le  centre,  ou  d’nue  ligne  sur  le  sommet  ou  point  culminant  de 
l'orifice. 

La  petitesse  do  la  charge,  soit  sur  le  centre,  soit  sur  le  point  culminant  rend 
presque  impossible  de  la  régler  li  sa  juste  valeur,  qui  cependant  pour  peu  quelle 
soit  altérée,  influe  sensiblement  sur  le  produit.  De  plus , la  différence  d'épaisseur 
de  la  paroi  verticale  où  l'ouverture  est  pratiquée,  doit  encore  influer  sur  celte 
différence  de  produit.  Cependant,  malgré  ces  défauts,  on  a fait  du  pouce  d’eau 
une  mesure  purement  nominale,  de  i4  pintes  ou  1 3‘"-,o58  par  minute , faisant 
672  pouces  cubes  d'eau  par  minute , équivalant  à 56o  pieds  cubes  ou  19""’  '»*•,! 
en  vingt-quatre  heures,  ce  qui  fait  environ  7,070  mètres  cubes,  ou  g49  toises 
cubes  par  an. 
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Nota.  Voir  les  Mémoires  donnés  par  M.  de  Prony  sur  le  jaugeage  des  eaux 
courantes,  et  sur  le  rapport  du  pouce  fontainier  arec  les  mesures  romaines,  où  il 
propose  une  nouvelle  unité  de  mesure  adaptée  au  nouveau  système  métrique 
français,  qui  serait  d'un  centimètre  de  rayon , chargé  sur  son  centre  d?  cinq  cen- 
timètres d'eau,  l'écoulement  ayant  lieu  par  un  ajutage  de  dix-sept  millimètres  de 
longueur,  et  qui  donnerait  à peu  près  vingt  mètres  cubes  en  vingt-quatre  heures, 
ce  qui  se  rapprocherait  du  produit  du  pouce  fontainier,  mais  avec  l’avantage  d'é- 
viter tous  les  défauts  d'exactitude  de  celui-ci. 
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CANAUX  NAVIGABLES 

D’ANGLETERRE. 

LIVRE  PREMIER. 


CANAUX  QUI  FORMENT  LA 


Vltll 


NE  NAVIGABLE  DE  LONDRES 
A LIVERPOOL. 


En  parlant  des  Canaux  d’Angleterre , nous  extrairons  encore  ici  du 
Moniteur  du  99  mars  1816,  déjà  cité  dans  l’Introduction,  ce  que  nous 
disions  alors  de  ces  Canaux,  pour  les  présenter  comme  exemple  à 
l’émulation  de  la  France. 

« L’Angleterre,  environnée  de  la  mer,  jouissant  du  cabotage  le  plus 
» facile  et  pourvue  de  rivières  et  de  fleuves  nombreux , avait  cru , 
» jusqu’en  1755,  pouvoir  se  passer  de  Canaux  navigables.  On  les  rc- 
» gardait  comme  superflus , et  en  quelque  sorte  comme  objets  d’un  luxe 
» national,  plutôt  que  d’une  utilité  importante;  mais  à cette  époque, 
» le  duc  de  Bridgewater , surmontant  la  prévention  générale  et  les  cri- 
» tiques,  prouva,  parla  constructiou  d’un  Canal,  l’utilité  que  sa.  pu- 
» trie  pouvait  retirer  de  cette  nouvelle  branche  de  prospérité.  Dans 
» ce  pays,  où  tout  ce  qui  est  reconnu  utile  fixa  bientôt  lemulalion, 
Tome  II.  1 
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» Exemple  du  duc  de  Bridgewater  eut  promptement  de  nombreux  imi- 
» tateurs,  et  les  particuliers  et  l’État  ont  acquis  de  nouvelles  richesses, 
» par  la  construction  de  plus  de  cent  Canaux.  » 

Nous  avons  déjà  observé,  dans  l’Introduction,  que  ce  nombre  de 
Canaux  était  trop  considérable  pour  faire  ici  la  description  de  chacun 
d’eux , d’après  les  bornes  que  doit  avoir  cet  Ouvrage , et  aussi  parce 
que  ces  descriptions  multipliées  entraîneraient  des  répétitions  superflues, 
pour  les  circonstances  et  les  procédés  qui  sont  communs  à divers  Canaux. 
Par  cette  raison,  il  a été  annoncé  qu’on  ne  ferait  la  description  que 
des  Canaux  qui  composent  les  grandes  lignes  navigables  allant  d’une  mer 
à l'autre;  et  que  pour  donner  une  idée  des  autres  Canaux,  on  ferait 
ensuite  la  description  d’un  Canal  pour  chaque  branche  d’utilité  publique 
ou  particulière,  pour  laquelle  il  peut  être  bon  de  produire  un  exemple, 
et  qu’enûn  un  Tableau  synoptique  de  tous  les  Canaux  existons  en  An- 
gleterre, présenterait  les  dimensions  de  chacun  d'eux  et  les  obser- 
vations principales  dont  ils  peuvent  être  susceptibles. 

Conformément  à ce  plan,  nous  allons  commencer  par  la  description 
du  Canal  du  duc  de  Bridgcwatcr,  non-seulement  comme  le  premier 
Canal  qui  ait  été  construit  en  Angleterre,  mais  encore  comme  étant, 
en  partant  de  Livcrpool,  le  premier  des  Canaux  qui  composent  la 
grande  ligne  navigable  artificielle  qui  va  de  Liverpool  à Londres. 

CANAL  DU  DUC  DE  BRIDGEWATER. 

Le  duc  de  Bridgewater,  sortant  de  sa  minorité  et  dans  un  âge  où 
les  plaisirs  absorbent  si  souvent  les  facultés  de  l’homme,  entreprit  et 
fit  construire,  à lui  seul , le  premier  Canal  navigable  qui  fut  établi  en  An- 
gleterre. Le  but  principal  du  duc  était  de  créer  les  débouches  les  plus 
vastes  et  les  moins  dispendieux,  pour  des  mines  de  charbon  de  terre 
qu’il  possédait  à Worsley,  et  que  l’étendue  de  leur  gîte  semblait  rendre 
inépuisables  ; fi  calculait  aussi  ke  bénéfices  qu’il  retirerait  des  droits 
de  transport  sur  son  CanaL 
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• 

A ccs  raisons  d'intérêt  personnel  se  joignait  le  motif  encore  plus 
honorable  de  créer  un  bel  exemple  pour  la  prospérité  de  son  pays. 

Le  jeune  lord  sut  braver  les  critiques  et  la  dérision  d’individus  qui, 
ne  pouvant  s’élever  à la  hauteur  de  scs  couceptious,  regardaient  comme 
ruineux  sans  être  utile,  et  même  comme  inexécutable,  le  projet  qu’il 
formait  d’établir  une  navigation  artificielle  par  un  Canal  qui  traverse 
une  rivière  sur  un  pont-aqueduc,  tandis  qu’il  se  présentait  une  navi- 
gation naturelle  à peu  de  distance  de  ses  mines,  par  la  proximité  do 
l’Yrwcll,  qui  passe  à Manchester,  et  se  jette  ensuite  dans  la  Mersey  f 

qui  s’embouche  dans  la  mer  à Liverpool. 

r nt  sup  l-j  j-nfucl  t 

Mais  d’après  les  inconvéniens  ordinaires  aux  courans  d'eau  naturels,  le 

duc  de  Bridgewater  avait  su  se  convaincre  de  l'insuffisance  docc  moyen 
apparent  de  navigation  qu’ofFrait  l’Yrwell;  il  avait  reconnu  qu’il  fallait 
en  créer  un  plus  sur,  plus  prompt  et  surtout  plus  économique,  pour 
donner  à scs  mines  le  grand  produit  dont  elles  étaient  susceptibles. 

La  pénétration  du  duc  lui  fit  reconnaître  le  génie  naturel  dont  était 
doué  James  Brindley , mécanicien,  qui  déjà  s’était  distingué  par  plusieurs 
inventions  remarquables;  il  écouta  scs  conseils,  il  lui  confia  ses  tra- 
vaux, et  leur  succès,  en  justifiant  la  judicieuse  distinction  du  duc,  a 
associé  Brindley  à l’honneur  de  cette  belle  entreprise  (1). 


(■)  On  croit  intéressa  ru  do  donner  ici  quelques  détails  sur  la  carrière  ex- 
traordinaire d’un  ingénieur  aussi  recommandable. 

Né  en  1316,  àJunstead,  comté  de  Derby,  de  parons  qui  avaient  dijsipé  une 
raédiooee  fortune,  son  éducation  fut  entièrement  négligée  ; il  ne  savait  ni  lire, 
ni  écrire,  lorsqu’il  entra,  à 17  nus,  comme  apprenti,  cbe*  un  nommé  Bennet, 
constructeur  de  moulins  près  Macclcsficld.  Ses  dispositions  pour  les  arts  méca- 
niques sc  mtnifealèrent  bientôt.  Après  son  apprentissage , ses  talons  le  faisane 
généralement  rechercher , il  eut  occasion  successivement  d’exécuter  des  machines 
ingénieuses  cl  compliquées;  il  fit  établira  Newcaille-Under-Line , une  machine 
à vapeur  qui  consommait  moitié  moins  de  combustible  que  celles  employées 
jusqu’alors;  il  en  avait  déjà  inventé  qui  coûtaient  deux  tiers  de  moins  que  celles 
dont  on  se  servait  avant. 

Mais  c'était  pour  la  navigation  intérieure  que  son  génie  devait  se  développer 
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Le  jeune  lord  présida  à l’execution  de  son  projet  et  en  surmonta 
les  difficultés  avec  line  constance  qu’on  ne  saurait  trop  louer;  il  ré- 
duisit sa  dépense  personnelle  à 4oo  liv.  slerl.  par  an,  et  consacra 
tout  le  surplus  de  ses  grands  revenus  aux  dépenses  de  son  entre- 
prise; il  habita  lui-même  sur  un  des  bateaux  qui  turent  construits  pour 
les  ateliers  destinés  à activer  les  travaux  de  tout  genre. 

Sa  première  idée  n’avait  été  que  d’établir  une  communication  entre 
ses  mines  et  Manchester;  il  obtint  à cet  effet,  en  1758,  un  acte  du 
parlement,  et  il  effectua  cette  communication  en  traversant  l’Yrwell 
sur  un  pont-aqueduc  qui  a aoo  verges  de  long,  56  pieds  de  large,  sur 


plus  éminemment  ; la  distinction  que  le  duc  de  Bridgcvvater  sut  faire  de  lui, 
l’appui  et  les  moyens  qu’il  trouva  dans  la  protection  et  la  grande  fortune  de  co 
lord,  pour  développer  et  prouver  sou  talent,  lui  valurent  une  réputation  qu’il 
a toujours  accrue. 

Après  les  travaux  du  duc  Bridgcvvater , il  détermina  les  plans  et  dirigea  1rs 
travaux  des  Canaux  du  Grand  Trunck,  de  Coventry,  d’Oxford;  il  travailla 
aux  plans  et  projets  des  Canaux  d’Huddersficld,  de  Lecds  et  Liverpool,  de  Cliestcr, 
de  I’orlli  et  Clyde , du  Grand  Trunck  à la  Sevcrn  ; enfin,  peu  d’eutreprises  de 
ce  genre  curent  lieu  sans  qu’il  ait  été  préalablement  consulté. 

Il  ne  connaissait  d’autre  plaisir  que  celui  de  ses  occupations  , et  ne  pouvait 
goûter  aucune  distraction  ; on  peut  juger  de  son  enthousiasme  pour  la  naviga- 
tion artificielle,  par  la  réponse  qu’il  fit  un  jour  à un  comité  de  la  chambre  des 
communes , où  il  était  appelé  pour  éclairer  la  discussion  d’un  projet  de  cette 
nature;  ce  projet  semblait  inutile  k plusieurs  membres  du  comité,  à cause  delà 
proximité  d’une  rivière  dont  il  devait  suivre  le  cours.  Un  membre  du  parle- 
ment, étonné  du  peu  de  cas  que  Brindley  paraissait  faire  des  moyens  dp  navi- 
gation naturelle  , lui  demanda  à quoi  il  pensait  que  la  Providence  avait  destiné 
les  nombreuses  et  belles  rivières  qu  elle  avait  données  à l’Angleterre?  « Cefut, 
» lui  répondit  Brindley , pour  alimenter  des  canaux.»  Si  cette  réponse  carac- 
térise l’enthousiasme , l’expérience  prouva  la  part  que  pouvait  y avoir  le  génie, 
car  les  succès  des  travaux  de  Brindley  animèrent  tellement  l’émulation  en  An- 
gleterre, qu’on  peut  évaluer  à plus  de  mille  de  nos  lieues  le  développement  des 
Canaux  qui  y ont  été  successivement  établis. 

On  croit  que  la  constance  du  travail  abrégea  les  jours  de  cc  célèbre  ingé- 
nieur; il  mourut  à 56  aus. 
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trois  grandes  arches , dont  celle  du  milieu  a 65  pieds  d’ouverture  et  est 
assez  élevée  pour  laisser  passer  des  kélandres , toutes  voiles  dehors. 

Ce  pont-aqueduc  était  le  premier  qu'on  voyait  entreprendre  en 
Angleterre;  les  critiques  s’accroissaient  en  raison  des  difficultés  à 
vaincre,  et  ces  difficultés  se  trouvèrent  multipliées  par  des  pluies  con- 
tinuelles; mais  la  constance  du  duc  fut  inébranlable;  ce  pont-aqueduc, 
regardé  comme  impossible  par  tant  de  gens , fut  commencé  en  sep- 
tembre 1760  et  fini  le  17  juillet  1761,  et  l'on  vit  alors  succéder  aux 
critiques  une  admiration  que  ne  doit  point  faire  oublier  la  beauté  su- 
périeure de  plusieurs  ponts-aqueducs  construits  depuis,  tels  que  ceux 
de  Cysylty,  de  Lancaster  et  de  Chirck,  qui  11c  peuvent  enlever  à 
celui-ci  le  mérite  de  la  priorité  et  d’avoir  pu  servir  de  modèle. 

La  noble  émulation  du  lord  s’alimentant  même  par  les  difficultés 
qu’il  avait  surmontées,  il  sollicita  successivement  d’autres  actes  du 
parlement  pour  prolonger  son  Canal  jusqu’à  Preston-Brook,  et  de  là 
le  diriger,  d’un  côté  jusque  dans  les  eaux  de  Liverpool , et  de  l’autre 
jusqu'au  Canal  dit  le  Grand  Trunck,  entrepris,  comme  on  le  verra 
ci-après,  par  suite  des  avantages  qui  résultaient  des  beaux  travaux 
du  duc. 

Ce  Canal  a 4o  milles  de  longueur;  il  se  compose  de  trois  branches, 
dont  la  réunion  est  à Longfort  ; de  ce  poiut  l’une  remonte  à YVorslcv , 
et  l’autre  à Manchester.  La  troisième  descend  à Runcorn , à l’embou- 
chure de  la  Mcrscy.  La  branche  qui  part  de  Worslcy  a été  prolongée, 
en  1795,  jusqu’à  Lcigh,  pour  se  joindre  à d’autres  Canaux  d’une  con- 
struction récente.  Une  autre  prolongation,  à partir  de  Worslcy,  se  di- 
rige sur  les  marais  très  étendus  de  Chatmoss,  pour  y conduire  les 
déblais  des  travaux  cl  livrer  ainsi  progressivement  ce  marais  à l'agri- 
culture. 

II  a été  fait  une  prise  d’eau  très  considérable  dans  la  rivière  de  Mcd- 
lock , à Manchester , au  moyen  d’un  barrage  dont  tout  le  vannage 
, est  en  fonte,  même  les  feuillures  dans  lesquelles  les  vannes  se  meuvent; 
l'eau  est  ainsi  refoulée  et  contenue  dans  un  grand  réservoir  de  566  verges 
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de  circonférence  (1);  on  a pratiqué  au  milieu  de  ce  réservoir  un  décharj 
geoir  de  forme  circulaire  qui  a 11  verges  de  diamètre;  le  trop  plein 
du  réservoir  tombe,  par  ce  déchargeoir,  à plusieurs  verges  de  profon- 
deur, et  se  rend  dans  un  passage  souterrain  qui  se  décharge  à quelque 
distance  de  là  dans  l’Yrwell.  Il  y a plusieurs  autres  réservoirs,  notam- 
ment à Stratford  et  à Combrock;  ce  dernier  a aussi  à son  centre 
un  déversoir  circulaire  comme  celui  de  la  Medlock. 

Le  duc  de  Bridgcwater,  en  ayant  le  mérite  de  créer  le  premier  Canal 
qui  ait  existé  en  Angleterre,  eut  encore  celui  de  donner  le  modèle 
qui  depuis  a été  plus  ou  moins  exactement  imité,  quant  aux  dimen- 
sions , du  système  de  petite  et  grande  navigation. 

Effectivement?  il  a donné  à la  partie  de  son  Canal  qu’il  a fait  entrer 
à Worsley,  dans  l’intérieur  même  de  ses  mines,  que  nous  décrirons 
ci-aprcs,  les  dimensions  du  système  de  petite  navigation,  c’est-à-dire 
une  largeur  de  10  à 11  pieds,  pour  servir  à la  navigation  de  bateaux 
de  4 pieds  t de  large,  d’environ  4o  à £o  pieds  de  long,  chargeant  de  8 à 
îa  tonnes,  et  qui  vont  et  viennent  dans  la  partie  souterraine,  en  s’y 
croisant.  Les  premiers  transports  de  Worsley  à Manchester  arrivèrent 
ainsi  en  1761. 

La  partie  du  Canal  qui  va  de  cette  dernière  ville  à Runcorn , où 
est  l’embouchure  du  Canal  dans  la  Mersey,  fut  établie  sur  le  système 
appelé  généralement  de  grande  navigation,  comme  devant  servir  à la 
communication  entre  Manchester  et  Liverpool , en  offrant  plus  d’avan- 
tages, pour  les  transports,  que  la  navigation  de  l’Yrwell  et  de  la  Mer- 
scy,  qu’on  employait  jusqu’alors,  et  qui  fut  abandonnée  depuis  la 
construction  de  ce  Canal. 

La  largeur  moyenne  du  Canal  est,  dans  cette  partie,  de  5o  pieds  à 
la  ligno  d’eau,  et  sa  profondeur,  de  5;  les  bateaux  qui  y naviguent 


(1)  On  s’eal  servi  des  mesures  anglaises  pour  la  description  des  Canaux  d'An- 
gleterre; ainsi  qu’on  l’a  annoncé  dans  le  tableau  comparatif  des  mesures  étran- 
gères réduites  en  mesures  françaises,  placé  au  commencement  de  cet  Ouvrage, 
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chargent  communément  5o  tonnes;  les  écluses  ont  i4  pieds  de  large, 
excepté  les  deux  dernières  vers  la  Mersey , dont  la  largeur  est  plus 
grande , pour  admettre  dans  des  bassins  les  bâtimens  qui  naviguent  jus- 
qu’à l'embouchure  de  la  Mersey. 

Cette  ligne  de  Manchester  à Liverpool  fut  terminée  en  177*;  dès  1776 
on  établit  de  l’une  à l’autre  de  ces  villes^leux  paquebots  pour  le  trans- 
port journalier  des  passagers  (1).  Cette  partie  de  la  navigation  justifie 
bien  complètement  les  calculs  du  duc  et  mérite  d’être  particulièrement 
remarquée , parce  qu’elle  se  dirige  presque  parallèlement  avec  le  cours 
de  l’Yrwell,  et  ensuite  de  la  Mersey,  dans  le  lit  de  laquelle  on  a 
pratiqué  des  écluses  pour  en  faciliter  la  navigation  ; mais  celle  qui  se 
fait  par  le  Canal  du  duc  étant  plus  sure , beaucoup  plus  prompte  et  ne 
coûtant  que  6 schellings  par  tonne,  tandis  qu’il  en  coûtait  13  en  sui- 
vant l’Ynvell  et  la  Mersey,  la  navigation  de  ces  rivières  ne  sert  plus 
que  pour  ce  qui  leur  est  littoral , et  la  navigation  générale  suit  con- 
stamment le  Canal. 

Les  transports  par  terre  coûtant  4o  schellings  par  tonne,  il  ne  s’en 
fait  habituellement  pas. 

Le  Canal  sc  termine  vers  Runcorn , par  dix  écluses  accolées  deux 
à deux  ; dans  l’espace  des  600  premières  verges,  à partir  de  la  Mersey 
elles  rachètent  84  pieds  de  pente,  et  tout  le  reste  de  la  ligne  est  de 
niveau;  la  dernière  écluse,  dans  la  Mersey,  a îa  pieds  de  chute. 

On  a barré,  au-dessus  de  Runcorn,  un  petit  vallon  où  coule  un  ruis- 
seau, et  Ton  en  a fait  ainsi  un  réservoir,  pour  suffire  à la  dépense  d’eau  des 
écluses  et  au  remplissage  des  bassins  qui  leur  sont  latéraux  ; ces  bassins 
sont  sur  des  plans  différons;  et  pour  pouvoir  y admettre  des  bâtimens 
plus  grands  que  ceux  qui  naviguent  sur  le  Canal,  on  a augmenté  les 
dimensions  des  écluses  inférieures;  l’un  d’eux,  supérieur  à la  dernière 
écluse  et  pouvant  être  mis  à sec,  sert  pour  le  radoub  des  bâtimei.s. 


(1)  Maintenant  il  part  régulièrement  un  bateau  à Tapeur,  de  Runcorn  pour 
Liverpool,  à l'arrivée  des  paquebots  qui  viennent  de  Manchester. 
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L’espace  intermédiaire  entre  ces  bassins  et  les  écluses  est  occupé  par  de 
vastes  magasins,  dont  quelques-uns  ont  jusqu'à  dix  étages  de  haut;  la 
distance  d’un  plancher  à l’autre  est  de  7 a 8 pieds;  on  voit  à quel- 
ques-uns de  ces  planchers  des  poutres  en  fer. 

Le  Canal  a deux  embouchures  dans  la  Mersey,  pour  satisfaire  en 
tout  temps  à l'activité  de  la  fiavigation. 

Outre  le  pont-aqueduc  sur  l’Yrwcll,  dont  on  a déjà  parlé,  il  y en 
a encore  deux  autres  principaux,  un  sur  la  Mersey,  qui  traverse  cette 
rivière  sur  une  arche  de  70  pieds  de  large , et  l’autre  sur  la  rivière  de 
Bollin,  et  une  route  latérale  à cette  rivière. 

Eu  parlant  de  ces  ponts-aqueducs,  on  doit  faire  mention,  avec 
quelques  détails,  des  stop-gates  qu’on  rencontre  au  pont  sur  l’Yrwell, 
ainsi  que  dans  plusieurs  autres  parties  du  Canal,  notamment  dans  la 
partie  élevée  qui  traverse  les  champs  de  Ballington,  vers  Altrinckam. 

Les  stop-gates  ou  portes  de  sûreté  sont  destinées  à prévenir  les  ao- 
cidcns  graves  qui  résultent  si  souvent  des  ruptures  des  levées  ou  chaus- 
sées; on  les  place  particulièrement  dans  les  endroits  où  ces  accidens 
sont  les  plus  à craindre,  tels  qu’aux  extrémités  des  ponts-aqueducs , ou 
dans  les  endroits  où  le  Canal  se  trouve  suspendu.  On  peut  s’en  faire 
une  idée  en  les  considérant,  ainsi  qu’on  va  le  voir,  comme  de  très  grands 
clapets  qui  agissent  spontanément  de  bas  en  haut,  pour  barrer  le 
Canal  s’il  survient  une  perte  d’eau  subite. 

Dans  les  parties  où  l’on  veut  établir  des  stop-gates , on  resserre  le  lit 
ou  la  section  du  Canal , au  minimum  de  dimension  nécessaire  pour  le 
passage  d’un  bateau,  ce  qui  s’effectue  ordinairement  en  établissant  une 
bâtisse  en  maçonnerie,  à laquelle^ou  donne  une  forme  légèrement 
courbe  vers  l’intérieur  du  Canal  ; dans  la  partie  saillante  de  cette  ma- 
çonnerie, on  incruste  ou  on  scelle  avec  soin  une  pièce  de  fonte  placée 
verticalement,  et  qui,  faisant  une  saillie  de  quelques  pouces,  forme 
une  espèce  de  feuillure  sur  laquelle  la  stop-gate  ou  porte  de  sûreté 
vient  s’appuyer,  lorsque  la  pression  de  l’eau  lui  fait  effectuer  le  mou- 
vement qu’on  va  décrire. 
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La  stop-gate  est  souvent  en  fonte;  elle  a les  mêmes  dimensions  que 
celles  de  la  section  du  Canal , rétrécies  comme  on  vient  de  le  dire  ci-dessus. 

Pour  expliquer  la  position  et  l’effet  des  stop-gates,  il* faut  voir  leur 
élévation  telle  qu’elle  est  indiquée  dans  la  planche  VI,  figure  4. 

La  ligne  AB  représente  le  couronnement  de  la  maçonnerie; 

La  ligne  ponctuée  CD  représente  la  surface  de  l’eau; 

La  ligne  ponctuée  QS  représente  la  ligne  de  fond  du  Canal; 

IK  représente  une  ligne  inférieure  de  plusieurs  pouces  à la  ligne 
de  fond  du  Canal. 

Les  stop-gates  LM  et  NO  sont  fixées  en  M et  N à un  axe  autour 
duquel  elles  peuvent  se  mouvoir.  Leurs  positions  habituelles  forment 
les  angles  LM I et  ONK;  elles  sont  fixées  et  maintenues,  s’il  en  est 
besoin,  dans  cette  position , par  des  contre-poids  qui  ne  les  empêchent 
point  de  céder  à l’impulsion  de  l’eau  ; lorsqu’un  accident  quelconque , 
tel  qu’une  rupture  de  levée,  occasionne  un  écoulement,  l’eau  prend 
alors  un  courant  rapide. 

Par  exemple,  s’il  a lieu  dans  le  sens  de  Q en  S,  l’eau  passant  avec  vio- 
lence sous  la  stop-gate  LM,  la  soulève  et  lui  fait  décrire  ainsi  l’arc  de 
cercle  LTE,  au  moyen  duquel  cette  porte  s’appuyant  avec  une  forte  pres- 
sion sur  la  feuillure  yy,  barre  complètement  le  Canal,  et  empêche 
ainsi  l’eau  de  s'écouler  davantage.  Le  même  effet  serait  produit  par  la 
stop-gate  NO , si  le  courant  s’établissait  dans  le  sens  contraire. 

Les  feuillures  contre  lesquelles  les  stop-gates  viennent  ainsi  s’ap- 
puyer,, sont  le  plus  ordinairement  en  fonte;  elles  sont  quelquefois  de 
simples  saillies  de  la  maçonnerie  ; on  en  voit  aussi  qui  ne  sont  que  des 
poteaux  de  charpente  incrustés  dans  la  bâtisse. 

Ce  procédé  a une  importance  particulière  sur  le  Canal  du  duc  de 
Bridgewater;  car  jusqu’aux  écluses  placées  prés  de  Runcorn,  toute  la 
ligne  est  de  niveau  avec  la  navigation  souterraine  pratiquée  dans  l’inté- 
rieur même  des  mines,  qui  pourrait  se  trouver  entièrement  compromise 
par  des  pertes  d’eau  qui  n’auraient  pas  été  promptement  arrêtées. 

Dans  plusieurs  endroits,  le  Canal  sc  trouve  suspendu  sur  des  rem- 
Tome  II.  a 
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biais  qu’il  a fallu  pratiquer  dans  des  espaces  considérables,  et  c’est  cc- 
que  les  Anglais  appellent  embantments.  Celui  qui  traverse  les  prai- 
ries de  Stretford  a 900  verges  de  long,  17  pieds  de  haut  et  11a 
de  large  ; celui  de  Bartonbridge  a aoo  verges  de  long  et  4o  pieds  de  haut} 
il  j en  a un  autre  très  considérable  à Boltington.  Sur  le  sommet  de 
ces  embankments,  le  Canal  a communément  a4  pieds  de  large,  4 
de  profondeur,  et  un  chemin  de  halagc  de  chaque  côté , de  la  largeur 
de  10  pieds,  pour  les  chevaux  de  trait. 

On  éprouva  les  plus  grandes  difficultés  pour  Faire  traverser  au 
Canal  le  marais  dit  Sale  - Moor;  on  s’attendait  encore  à y voir 
échouer  tous  les  talens  de  Brindley;  mais  à force  de  travaux  bien  con- 
çus, il  parvint  à suspendre,  pour  ainsi  dire,  le  Canal,  à travers  ce 
marais. 

Le  duc  de  Bridgwater  prouva  la  justesse  et  l’étendue  de  ses  concep- 
tions pour  la  construction  de  son  Canal,  par  le  succès  de  ses  travaux  et 
par  leur  résultat,  pour  le  produit  de  ses  mines,  qui  jusque-là  avait  été 
en  quelque  sorte  nul. 

Plus  de  j5o  bateaux  naviguent  journellement  dans  les  parties 
souterraines  ; le  nombre  des  bateaux  navigant  journellement  à ciel 
découvert,  sur  la  ligne  du  Canal,  est  de  35o.  Leur  activité  à aller 
et  venir  est  telle,  qu’on  a été  oblige  de  revêtir  les  angles  des  ponts  du 
côté  du  halagc  de  plaques  de  fonte  pour  les  garantir,  et  ces  plaques  sont 
elles-mêmes  usées  par  les  frottemens  multipliés  des  cordes  qui  tirent 
les  bateaux. 

Les  parties  souterraines  existent  sur  deux  niveaux  diflïrens.  La  partie 
qui  se  trouve  avoir  le  même  niveau  que  le  Canal,  a plus  de  douze  milles 
de  développement  ; l’autre  partie  est  à 35  verges  et  demi  de  hauteur 
verticale,  au-dessus  du  Canal  inférieur,  et  se  trouve  de  58  à 61  verges, 
au-dessous  de  la  surface  de  la  terre,  suivant  le  profil  du  terrain.  Cc  Ua- 
nal  supérieur  est  alimenté  par  les  eaux  des  filtrations  souterraines,  et  de 
trois  grands  réservoirs  pratiqués  par  des  barrages  sur  le  marais  de 
Walkdenj  il  a plus  de  G milles  de  développement.  Les  deux  Canaux  com- 
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muniquent  ensemble  par  un  plan  incline,  que  l’on  rencontre  à environ 
3 milles  de  l’entrée  du  Canal  souterrain  inférieur  (i). 

On  croit  devoir  donner  ici  une  idée  de  ce  plan  incliné,  qui  valut  au 
duc  de  Bridgewatcr  son  auteur  des  remerciemens  spéciaux  de  la  Société 
d’encouragement  de  Londres  dans  la  session  de  1800,  et  une  médaille 
d’or , comme  témoignage  de  sa  haute  considération. 

On  a profité  pour  l’établir,  de  la  circonstance  favorable  d’une  couche 
de  grcs,  dont  l’inchnaison  est  à raison  d’une  verge  sur  quatre,  et  l’on  a 
fuit  dans  cette  couche  une  excavation  dans  laquelle  on  a pratiqué  le 
plan  incliné  dont  la  longueur  est  de. 453  pieds,  non  compris  5-i  pieds  qui 
forment  la  longueur  des  écluses  placées  sur  le  bief  supérieur.  Sa  pente 
est  de  x pied  sur  4 de  base , comme  celle  de  la  couche  de  grès. 

Des  453  pieds,  longueur  totale  du  plan  incliné,  environ  383  sont  for- 
més en  chemin  de  fer  double , afin  de  laisser  monter  et  descendre  deux 
chariots  à roulettes  portant  le  bateau  chargé  et  le  bateau  vide  ; ce  che- 
min est  partagé  par  un  mur  de  brique  qui  soutient  le  toit  de  l’excava- 
tion ; il  y a des  ouvertures  de  distance  en  distance  où  l’on  peut  sc 
mettre  à l’abri  des  bateaux  dcscendans  ; ce  chemin  double  sc  réunit  pour 
n’en  former  qu’un  seul,  à environ  73  pieds  du  bief  inférieur. 


(1)  Ou  a cité  ici  la  longueur  des  développemens  de  ces  Canaux  souterrains, 
d’après  l’exposé  qui  en  fut_fuit  à la  Société  d'Encouragemenl  de  Londres , eu 
mars  1800,  par  lord  Egcrton , dans  un  savant  rapport  sur  le  plan  incliné,  qui 
avait  fait  décerner  une  médaille  d'or  au  duc  de  Bridgevvaler;  mais  il  a été  im- 
possible de  constater  de  combien  celte  navigation  souterraine  s’était  étendue  de- 
puis cette  époque,  à cause  des  nombreuses  ramifications  qui  la  composent; 
ccpcudanl  on  croit  pouvoir  l’évaluer  k au  moins  un  tiers  en  sus,  ce  qui  ferait 
aujourd'hui  16  milles  pour  le  souterrain  inférieur,  cl  8 milles  pour  le  souterrain 
supérieur. 

On  suivra , pour  les  principaux  détails  que  l’on  va  donner  sur  le  plan  incliné, 
le  même  rapport  de  lord  Egcrton  à la  Société  de  Londres,  dont  M.  O’rcilly  a 
donné  une  traduction  en  i8o3. 

Ceux  qui  voudraient  une  description  plus  complète  de  ce  plan  incliné,  pour- 
ront consulter  la  traduction  de  M.  O'reilly,  ou  l’ouvrage  que  M.  Dulcns  vient 
de  publier  sur  les  travaux  publics  d'Angleterre. 
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La  largeur  totale  du  chemin  de  fer  double,  est  de  19  pieds;  après  la 
réunion  en  un  seul,  la  largeur  n’est  que  de  10  pieds. 

Ces  chemins  pour  la  descente  des  bateaux  sont  garnis  de  lames  de 
fer  posées  sur  des  dorinans  scellés  dans  le  roc  de  distance  en  di- 
stance. 

Il  est  à remarquer  que  l’extrémité  inférieure  du  plan  incliné  est  de  6 
pieds  9 pouces  au-dessous  de  la  surface  de  l’eau , afin  que  les  bateaux 
qui  descendent  chargés  du  bief  supérieur  se  mettent  à flot  sans  secousses 
dans  le  bief  inférieur,  qui,  dans  cet  endroit,  a 8 pieds  de  profondeur. 

La  hauteur  du  toit  au-dessus  du  chemin  de  fer  est  de  8 pieds  ; en  haut 
du  plan  incliné  se  trouve  une  écluse  double  ou  plutôt  deux  écluses  pla- 
cées l’une  à côté  de  l’autre  et  entaillées  dans  le  roc  ; ces  écluses  reçoi- 
vent alternativement  les  bateaux  chargés  du  bief  supérieur,  et  le  bateau 
vide  du  bief  intérieur.  La  longueur  de  cette  partie  de  l’excavation  est 
de  54  pieds,  la  largeur  de  ao  { , et  la  hauteur  au-dessus  des  écluses,  à l’ex- 
trémité septentrionale,  de  ai,  afin  de  pouvoir  y placer  l’appareil  que 
l’on  va  décrire. 

Une  grande  roue  à frein  fait  tourner  un  tambour  horizontal  sur  lequel 
s’enroulent  les  cordes  ou  aussiércs  qui  font  à la  fois  monter  le  bateau 
vide  et  descendre  le  bateau  chargé;  la  circonférence  de  ce  tambour  est 
de  i5  pieds  5 pouces;  la  circonférence  de  la  corde  est  de  7 pouces  j; 
clic  est  doublée  extérieurement  d’une  petite  corde  d’un  pouce  environ 
de  circonférence. 

La  grande  roue  est  garnie,  sur  le  côté , de  segmens  dentelés  en 
fonte , formant  ensemble  une  roue  de  573  dents  qui  engrènent  dans 
un  pignon  qui  n’a  que  1 1 dents  et  qu’on  fait  mouvoir  par  deux  ma- 
nivelles adaptées  à l’axe  de  ce  pignon.  Un  homme  placé  à chacune  d’elles 
et  agissant  avec  une  force  de  4o  livres,  suffit  pour  la  manœuvre  de 
tout  cet  appareil , d’après  la  combinaison  des  puissances  qui  en  résulte. 

Le  chariot  qui  reçoit  les  bateaux  pour  le  trajet  du  plan  incliné  a 
3o  pieds  de  long  sur  7 pieds  4 pouces  de  large;  il  est  posé  sur  quatre 
petites  roues  en  fonte  qui  entrent  dans  le  chemin  de  fer , dont  les  re- 


- -Qigitizeçüïy 


D’ANGLETERRE.  i5 

bords  s’élèvent  extérieurement  de  2 pouces  au-dessus  de  la  partie  plate , 
afin  de  maintenir  la  direction  du  chariot. 

Le  poids  du  charbon  que  contient  le  bateau  est  communément  de 
îa  tonneaux;  le  bateau  en  pèse  4,  et  le  chariot  où  il  se  place,  envi- 
ron 5,  ce  qui  fait  un  poids  total  de  21  tonneaux.  Il  ne  faut  guère  plus 
d’une  heure  pour  descendre  quatre  bateaux. 

La  manœuvre  qui  se  fait  au  moyen  de  ce  plan  incliné , économise 
plus  des  trois  quarts  de  ce  que  coûtait  le  procédé  qu’elle  a remplacé. 
11  consistait  à charger  à la  main  des  tonnes  de  charbon  qu’on  descen- 
dait par  un  puits  dans  la  partie  inférieure. 

L’excavation  des  souterrains,  sur  chaque  niveau,  est  d’environ  îopicds 
4 pouces  de  large  sur  8 pieds  6 pouces  de  haut.  La  profondeur  de  l'eau 
est  de  5 pieds  7 pouces.  Dans  tous  les  endroits  où  ils  ne  sont  point  dans 
le  roc  solide,  ils  sont  voûtés  par  un  triple  rang  de  briques. 

L’entrée  du  souterrain  inférieur  est  fermée  par  une  ventclle  pour  con- 
server dans  son  intérieur  le  niveau  d’eau  convenable.  Cette  ventclle  se 
lève  au  moyen  d’une  chaîne  qui  monte  et  passe  dans  la  gorge  d’une  large 
poulie , d’où  elle  redescend  pour  se  rouler  sur  un  axe  qu’une  mani- 
velle fait  tourner.  Cette  entrée  du  souterrain  est  précédée  d’un  vaste 
bassin  qui  sert  de  gare  et  de  réservoir  ; il  a environ  55o  verges  de  pourtour. 

Les  bateaux,  qu’on  a déjà  dit  être  de  4 pieds  j de  large  sur  une  lon- 
gueur de  4o  à 5o,  tirant  de  a pieds  î à 5 pieds  d’eau , se  remplissent 
par  le  jeu  de  bascules  où  viennent  se  rendre  de  petits  chariots  de 
fer  portant  environ  5 quintaux,  et  qui  roulent  sur  des  chemins  de 
fer  pratiqués  généralement  à cet  effet  sur  les  inurs  des  galeries. 

Le  hnlage  de  ces  bateaux  se  fait  à l’aide  de  rampes  de  fer  horizontales 
qui,  saisies  par  le  haleur,  lui  donnent  assez  de  force  pour  pouvoir  lia- 
lcr  plusieurs  bateaux  à la  fois , attachés  les  uns  aux  autres. 

Philipp’s  et  Arthur  Young  disent  qu’on  a vu  un  seul  jeune  homme 
haler  ainsi  à la  fois  ai  de  ces  bateaux  attachés  à la  suite  l’un  de  l’autre 
et  chargés  de  8 tonnes  chacun,  ce  qui  faisait  168  tonnes. 

Il  est  superflu  de  détailler  ici  le  nombre  d’ateliers,  de  chantiers, 
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les  ports , les  bassins  de  radoub,  les  magasins  de  tout  genre  quenéccs* 
sitent,  à Worsley,  une  navigation  si  active,  une  exploitation  si  im- 
mense ; on  se  contentera  de  citer  les  trois  grands  fours , ayant  huit 
ouvertures  chacun,  où  l’on  convertit  la  houille  en  cooak ; et  parmi  les 
nombreuses  améliorations  accessoires,  on  ne  citera  que  celle  de  l’an- 
cien moulin  à eau  de  Worsley,  auquel  on  a donné,  il  y a 8 à g ans, 
une  roua  en  fbnte  et  en  tôle , de  53  pieds  de  diamètre,  adaptée  à une 
chute  d’eau  correspondante.  Cette  roue  donne  le  mouvement  à six 
meules,  qui  sont  en  pierres  venant  de  France,  et  qui  forment  entre 
clics  un  cercle.  Un  aie  de  fer  placé  verticalement  les  fait  tourner, 
en  engrenant,  dans  une  grande  roue  de  fonte,  horizontale,  qui  est  placée 
dans  le  cercle  que  forment  les  six  meules. 

Pour  en  revenir  à l’objet  principal  de  l’entreprise  du  duc,  et  mettre 
un  terme  à des  citations  que  les  bornes  de  cet  ouvrage  ne  permettent 
pas  d’y  Insérer,  malgré  leur  utilité,  nous  finirons  par  dire  que  la  paye  des 
ouvriers  employés  dans  ces  mines  est  annuellement  de  68,000  liv.  sterl., 
et  que  le  produit  net  de  ce  bel  établissement  monte  jusqu’à  80,000  et 
même  90,000  liv.  sterl.  par  an. 

On  lit,  dans  l’Encyclopédie  anglaise,  que  le  Canal,  à ciel  découvert, 
passe  pour  avoir  coûté  a 30,000  liv.  sterl.;  et  les  parties  souter- 
raines 68,000.  Philipp’s,  dans  son  Histoire  de  la  Navigation  intérieure 
de  l’Angleterre,  estime  la  dépense  de  ce  Canal  à une  somme  beau- 
coup moindre,  en  considérant  que  le  duc  trouvait  dans  sa  propriété 
tous  les  matériaux  dont  il  avait  besoin  ; ses  excavations  lui  fournis- 
saient la  pierre,  la  chaux , la  terre  à briques , et  il  avait  tous  les  bois 
nécessaires  qui,  jusqu’à  la  confection  du  Canal,  étaient  presque  sans 
valeur. 

On  voit  ainsi  que , même  en  admettant  les  calculs  les  plus  forts  en  dé- 
penses, les  fonds  qui  ont  été  employés  par  le  duc  de  Bçidgewater,  à 
tant  et  de  si  beaux  travaux,  produisent  plus  de  ao  pour  100. 

Des  richesses  de  cette  importance  pour  le  duc  et  pour  la  quantité 
d’hommes  qu’elles  alimentent, fussent  restées  enfouies,  sans  une  si  grande 
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et  si  honorable  entreprise;  mais  ce  qu’elle  produisit  pour  l’intérêt  géné- 
ral de  son  pays  est  encore  bien  plus  remarquable. 

On  choisira  ici  pour  exemple  d’utilité  locale,  étrangère  au  Canal  en 
lui -même,  ce  qu’il  a valu  pour  la  ville  de  Manchester,  non -seule- 
ment en  l’alimentant  du  combustible  dont  ses  nombreuses  manufactures 
n’auraient  pu  se  passer , mais  encore  en  déterminant  pour  elle  d’autres 
communications  navigables  qu’on  a voulu  faire  participer  aux  avan- 
tages de  la  sienne,  en  les  y rattachant,  tel  que  le  Canal  de  Rochedale,  qui 
se  joint  au  Canal  du  duc  de  Bridgewater  par  une  partie  souterraine, 
près  l’endroit  où  ce  dernier  aboutit  dans  la  ville  de  Manchester,  eu 
s’enfonçant  sous  de  vastes  bàtimens  qui  forment  des  magasins,  et  en 
traversant  un  vaste  port  plein  d’activité  et  de  marchandises  de  tout  genre, 
et  tels  encore  que  les  Canaux  de  Bo|ton-Bury,  d’Ashton,  qui  reçoivent 
eux-mêmes  plusieurs  autres  cmbranchemcns  de  Canaux. 

Il  est  essentiel  d’observer  ici  qu’avant  la  création  du  Canal  du  duc 
de  Bridgewater  et  l’établissement  des  trois  Canaux  qui  s’ensuivirent , 
la  ville  de  Manchester  possédait  trois  rivières,  l’Yrket  la  Medlock,  qui 
venaient  de  l’intérieur  et  se  jetaient  dans  l’Yrwell;  et  celle-ci,  qui,  en 
joignant  la  Mersey,  faisait  communiquer  Manchester  et  Liverpool  ; mais 
nous  avons  vu  comment  le  duc  de  Bridgewater  avait  remplacé  la  na- 
vigation de  cette  dernière  rivière  parcelle  de  son  Canal,  en  offrantainsl  en 
bénéfice,  au  commerce  et  à l’agriculture,  tout  ce  qu’il  épargnait  en 
temps  et  en  frais  sur  les  transports  qu’il  effectuait.  Un^bref  exposé  va 
démontrer  que  ces  communications  artificielles  ont  donné  au  commerce 
manufacturier  de  Manchester  un  degré  d'extension  dont  il  n’aurait  ja- 
mais pu  s’approcher  sans  elles. 

En  1758  II  n’existait  aucune  diligence  à Manchester;  sa  population 
était  alors  d’environ  37,000  âmes;  on  reconnaissait  déjà  son  industrie, 
mais  cette  industrie  manquait  de  moyens  favorables  à son  développement. 

En  1768,  Richard  Ajrckwright  y établit  sa  première  machine  àfiler(t); 


(0  Oa  «ail  quelle  immense  fortune  celle  invention  valut  il  son  auteur. 
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en  1772  On  commença  à faire  des  calicots  ; en  1781 , des  mousselines; 
à cette  époque  la  population  montait  déjà  à 5o, 000  âmes;  en  181 5 
elle  s’élevait  à 110,000  âmes. 

L’invention  du  mécanisme  ingénieux  des  filatures  put  seule  mettre  les 
fabriques  à même  de  suffire  à la  quantité  de  commandes  qu’elles  rece- 
vaient; il  fallut  bientôt  leur  appliquer  les  machines  à vapeur,  qui , en 
accélérant  considérablement  l’exécution  et  simplifiant  la  main-d'œuvre , 
ont  fait  faire  à ces  fabriques  les  progrès  les  plus  étonnans.  On  estime 
à i,5i5,ooo  le  nombre  des  bobines  qui  tournent  dans  les  différentes 
filatures  de  Manchester;  la  force  d’un  cheval  peut  faire  tourner  1,000  bo- 
bines, il  faut  à peu  près  une  tonne  de  charbon  de  terre  par  jour,  pour 
une  manufacture  qui  emploie  une  machine  à vapeur  de  la  force  de 
10  chevaux,  en  y comprenant  le  chauffage,  ce  qui  fait  une  consomma- 
tion d’environ  55, 000  tonnes  de  charbon  de  terre  par  an,  rien  que  pour 
les  machines  à vapeur  employées  pour  ce  genre  de  fabrication,  où  l’on 
met  en  œuvre  i,5oo,ooo  liv.  de  coton  pesant  par  jour.  Une  seule  de 
ces  fabriques  paye  jusqu’à  i,5oo  liv.  sterl.  par  semaine  à ses  ouvriers. 

Chacune  de  ces  fabriques  se  fixe  ordinairement  à un  seul  objet  ; les 
filatures  fournissent  le  fil,  ailleurs  on  fait  le  tissus,  ici  on  imprime, 
là  on  ne  fait  que  calendrer,  etc.  Cette  habitude  de  ne  s’occuper  que 
d’une  seule  branche , porte  chaque  genre  de  fabrication  à sa  plus  grande 
perfection. 

Le  degré  et.  la  régularité  de  la  température  y paraissent  de  la  plus 
haute  importance,  surtout  dans  les  filatures.  Cette  température  doit 
être  communément  de  70*  de  Fahrenheit,  ce  qui  fait  qu’on  ne  peut  ou- 
vrir qu’un  seul  carreau  par  fenêtre  et  que  l’air  ne  se  renouvelle  pas;  il  y 
a même  des  manufactures  où  la  température  doit  être  de  90  à ioo*, 
ce  qui  nécessite  des  poêles,  même  pour  les  variations  de  temps  de  l’été. 

11  se  fait  dans  ces  fabriques  une  telle  consommation  de  thermomètres, 
qu’un  seul  négociant  italien  (M.  Zanetti),  en  vend  jusqu’à  12  douzaines 
par  semaine. 

La  ville  de  Manchester , outre  le  genre  de  fabrique  dont  nous  ve- 
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nom  de  parler,  contient  des  manufactures  de  papier  de  toutes  qualités , 
douze  fonderies,  beaucoup  de  forges,  de  manufactures  de  fer-blanc,  de 
poteries  d’étain,  etc. 

Plus  de  3oo  machines  à vapeur  sont  constamment  employées  à ces 
productions  étonnantes  de  l’industrie. 

On  voit  par  là  quelle  immense  consommation  il  s’y  fait  du  charbon 
de  terre , dont  il  eût  fallu  pour  ainsi  dire  sc  passer,  à cause  de  l'élé- 
vation de  son  prix,  sans  cette  facilité  de  transport  que  le  duc  de  Brid- 
gewalcr  avait  su  juger  nécessaire. 

Mais  ce  qui  signale  le  plus  la  grandeur  de  l’entreprise  du  duc  de 
Bridgewater,  c’est  d’avoir,  par  la  création  de  son  Canal,  déterminé 
celle  des  lignes  navigables  artificielles  qui  traversent  l’Angleterre,  en 
partant  de  ce  Canal,  qui  embouche  dans  la  mer  d’Irlande',  pour  aller 
d’un  côté  à IIull , sur  la  mer  du  Nord , et  de  l’autre,  de  Livcrpool  à 
Londres. 

Cette  dernière  ligne  va  faire  ici  l’objet  d’un  examen  particulier,  à 
cause  des  applications  qu’elle  nous  présente,  pour  en  pratiquer  une 
pareille,  d’une  exécution  bien  moins  difficile , bien  moins  dispen- 
dieuse, et  qui  traverserait  la  France  dans  sa  plus  grande  dimension, 
du  nord  au  midi. 

Quoique  les  bornes  de  cet  ouvrage  n’aient  permis  d’y  insérer  que 
les  observations  les  plus  essentielles,  en  négligeant  beaucoup  de  détails 
intéressans,  ces  observations  sulliront  sûrement  pour  faire  applaudir 
au  titre  glorieux  de  père  de  la  navigation  intérieure  de  l’Angleterre, 
décerné  au  duc  de  Bridgewater  par  la  reconnaissance  unanime  de  sa 
patrie. 

CANAL  DU  GRAND  TRUNCK,  ou  TRENT  ET  MERSEY. 

Le  bel  exemple  donné  par  le  duc  de  Bridgewater,  Gt  bientôt  conce- 
voir le  projet  du  Canal  du  Grand  Trunck,  présenté  par  le  lord  Gowcr, 
depuis  marquis  de  Stafford , d’après  les  conseils  et  les  plans  de  l’ingénieur 
Brindley  et  de  M.  Ilucalon. 

Tome  II. 
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Ce  Cunal  fut  concédé  en  1766,  il  méritait  de  stimuler  encore  l'émula- 
tion particulière  pour  la  navigation  intérieure,  par  sa  grande  utilité, 
d’après  les  directions  importantes  qu’on  lui  donnait. 

Ce  Canal  commence  à Prcston-Broock , où  il  s’embouche  dans  le 
Canal  de  Bridgcwatcr,  par  lequel  il  se  trouve  communiquer  àLivcrpool 
et  Manchester.  Sa  destination  principale  était  originairement  d’établir 
une  ligne  naviguablc  entre  Livcrpoolct  Hull,  c’est-à-dire  entre  la  mer 
d’Irlande  et  la  mer  du  nord , en  joignant  la  Mersey  à la  Trent , et  une 
autre  ligne  navigable,  entre  ces  deux  ports  et  celui  de  Bristol,  par  le  Ca- 
nal de  Staflbrdshire  et  YVorccstershire,  qui  fut  établi  à peu  près  eu 
même  temps. 

Des  débouchés  si  importans  lui  firent  rattacher  subséquemment  d’au- 
tres communications  dont  la  plus  remarquable  est  celle  qui  a joint  la 
ville  de  Londres  par  la  construction  successive  des  Canaux  de  Fazelcy , 
de  Coventry,  d’Oxford  et  enfin  de  celui  de  Grande  Jonction  qui  forme  le 
perfectionnement  de  la  ligne  navigable  entre  Londres  et  Liverpool  en 
passant  par  le  Canal  de  Trent  et  Mersey  auquel  ce  concours  de  commu- 
nication fit  donner  le  nom  de  Grand  Trunck,  comme  préscntantlc  centre 
des  ramifications  navigables  qui  se  dirigeaient  vers  les  quatre  princi- 
paux ports  de  l'Angleterre,  Liverpool,  Hull,  Bristol  et  Londres. 

La  longueur  du  trajet  de  sa  ligne  navigable , depuis  Preston-Broock 
jusqu’à  son  embouchure  dans  la  Trent,  est  de  gâ  milles  avec  75  écluses  ; 
les  branches  qui  s’y  rattachent  ont  à peu  près  57  milles  de  longueur , la 
principale,  qui  a 38  milles,  est  celle  que  l’on  nomme  ordinairement  Canal 
de  Caldon-Utoxctter,  et  qui  sc  dirige  vers  ces  deux  villes  en  partant 
d’Etruria,  sur  le  Canal  du  Grand  Trunck,  en  montant  16  écluses,  non 
comprises  dans  le  calcul  de  celles  de  la  ligne  du  Canal. 

Sou  point  de  partage  est  de  5iG  pieds  5 pouces  au-dessus  de  la  Trent, 
cl  de  4o8  pieds  a pouces  au-dessus  de  la  Mersey  (1).  Ce  point  de  par- 

(1)  Celte  différence  entre  le  niveau  de  ccs  rivières  , tonies  deux  embouchant 
dans  la  mer,  peut  s’expliquer  ici,  parce  que  le  Canal  se  joint  St  la  Trent  en- 
viron 100  milles  au-dessus  de  l'embouchure  de  cette  rivière,  dans  la  uier  du 
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tage  est  alimenté  par  cinq  réservoirs  dont  le  principal  prés  de  Leeck  a 
160  acres  d’étendue. 

Le  bief  de  partage' traverse  à Harecaslle  un  souterrain,  qui  est  le 
premier  de  cette  nature  qu’on  ait  construit  en  Angleterre  ; il  a 2,888 
verges  de  long,  9 pieds  de  large  et  ta  de  haut;  il  a coûté  70  schcllings 
8 deniers  par  verge  courante  (1)  ; il  est  généralement  voûté  en  briques , 
il  n’a  point  de  chemin  de  lialage , et  pour  le  passer,,  les  bateliers  pren- 
nent deux  conducteurs,  qui  posés  sur  le  dos,  sur  le  bateau,  agissent 
avec  leurs  pieds  contre  les  parois  du  souterrain  pour  opérer  le  passage 
du  bateau  qui  dure  environ  deux  heures  et  qui  coûte  un  scbelling  par 
conducteur;  il  est  ouvert  le  matin  aux  bateaux  allant  de  Liverpool  à 
Londres , et  le  soir  à ceux  qui  vont  de  Londres  à Liverpool. 

A l’heure  du  passage,  les  bateaux  sont  quelquefois  amoncelés  à l'en- 
trée du  souterrain  sur  un  mille  de  longueur. 

Il  y a encore  quatre  autres  souterrains;  l’un  près  de  Preston-on-thc- 
Ilill,  de  i,a4i  verges  de  long;  un  seconda  Barton,  de  57a;  un  troi- 
sième à Saltcrsford , de  35o  ; enfin  un  quatrième  à Armitage,  de  i5o. 

Ces  derniers  passages  souterrains  ont  une  hauteur  de  17  pieds  J-  et 
une  largeur  de  i3  j. 

Depuis  le  Canal  de  Bridgewater  jusqu’à  Middlcwich,  sur  un  trajet  de 
j Souilles  sans  écluses,  et  depuis  le  bassin  de  Horninglow  jusqu’à  la 
Trent  sur  un  trajet  de  16  milles,  où  il  n’y  a que  6 écluses , le  Canal  a 55 
à 4o  pieds  à la  ligne  d’eau,  18  au  plafond;  5 pieds  ~ de  profondeur;  les 
écluses  ODt  i4  pieds  de  large,  les  bateaux  navigant  dans  ces  parties 
chargent  4o  tonneaux,  ils  ont  environ  îa  pieds  de  large  et  80  pieds  de 
long.  Dans  la  partie  intermédiaire  où  se  trouve  le  souterrain  ci’Hare- 
castle,  sur  un  développement  d’environ  5o  milles,  la  largeur  moyenne 
du  Canal  et  de  ses  branches  n’est  que  de  a5  à 3o  pieds  à la  ligne  d’eau, 


Nord,  à llull , tandis  qu'il  n'est  qua  6 milles  de  laMersey,  près  son  embou- 
chure dans  les  eaux  de  Liverpool. 

(i)  Encyclopédie  anglaise. 
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i6au  plafond  et  4 j-  de  profondeur;  les  écluses  ont  7 pieds  de  large;  les  Ba- 
teaux ont  80  pieds  de  long  et  6 de  large,  et  ils  chargent  18  à ao  tonneaux. 

On  doit  faire  ici  une  observation  sur  la  cause  de  cette  dififérencc-dcs 
dimensions  de  la  partie  intermédiaire  du  Canal  du  Grand  Trunck  avec 
celles  des  deux  parties  qui  forment  les  doux  extrémités  de  ce  Canal. 
Celte  observation  expliquera  en  même  temps  comment  il  s’est  établi 
dans  une  partie  centrale  de  l’Angleterre  un  système  de  petite  navigation, 
qu’au  surplus  on  est  décidé  aujourd’hui  à porter  aux  dimensions  ordi- 
naires du  système  de  grande  navigation. 

Cette  circonstance  remarquable  fut  une  suite  des  inquiétudes  de  divers 
genres  que  donnait  l’établissement  inévitable  du  grand  souterrain  d’Ha- 
recastle. 

On  n’avait  encore  en  Angleterre  d’autre  exemple  d’un  tel  genre  de 
construction,  que  le  Canal  souterrain  entrepris  par  le  duc  de  Bridgc- 
vv  a ter  qu’on  avait  etc  obligé  de  voûter  avec  un  triple  rang  de  briques 
dans  la  partie  qui  en  avait  été  confectionnée  jusqu’alors. 

La  longueur  du  souterrain  d’IIarccastle , la  crainte  des  dépenses  hors 
de  toute  proportion  avec  les  bénéfices  alors  vraisemblables,  peut  être 
même  celle  des  dangers  que  l’inexpérience  luisait  redouter,  déterminè- 
rent à ne  lui  donner  que  des  dimensions  à peu  près  semblables  à celles 
du  souterrain  du  Canal  du  duc  de  Bridge\yater , et  telles  que  nous  vmgms 
de  les  décrire. 

La  largeur  des  bateaux  qui  devaient  traverser  le  Canal , et  par  consé- 
quent le  souterrain,  fut  restreinte  à 6 pieds , à peu  près  moitié  de  la  lar- 
geur ordinaire  des  bateaux  qui  devaient  naviguer  sur  le  Canal  du  duc  de 
Bridgewater  et  généralement  sur  les  Canaux  à grande  section,  afin  qu'ils 
pussent  passer  accolés  deux  à deux  par  ceux-ci  ; et  en  calculant  que  les 
écluses  se  trouvaient  au  nombre  de  69  dans  cette  partie  intermédiaire,  sur 
un  trajet  de  5g  milles  ; on  considéra  les  avantages  que  l’on  retirerait  sous 
le  rapport  de  l’économie  en  ne  leur  donnant  qu’une  dimension  analogue 
à celle  à laquelle  il  avait  fallu  restreindre  les  bateaux  qui  avaient  à tra- 
verser le  souterrain  d’Harecastle. 
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Mais  comme  il  n’y  a point  d’écluse  dans  la  partie  du  Canal  du  Grand 
Trunck,  comprise  entre  Middlewich,  et  son  embouchure  dans  celui  du 
duc  de  Bridgewater,  qui  est  à grande  section,  ou  donna  cette  même  sec- 
tion à cette  partie  du  Grand  Trunck,  afiu  que  les  bateaux  venant  du  Ca- 
nal de  Bridgewater  pussent  arriver  jusqu’à  Middlewich. 

Du  côté  de  l’embouchure  vers  la  Trent,  par  laquelle  on  avait  com- 
mencé les  travaux  en  1766,  comme  il  ne  se  trouvait  que  6 écluses  sur  un 
trajet  de  16  milles,  on  donna  à ces  6 écluses  les  dimensions  adoptées  pour 
les  Canaux  de  grande  communication,  afin  de  faciliter  jusqu’au  bassin 
d'florninglow  prés  Burton , l’arrivée  des  bateaux  qui  naviguent  sur  la 
Trent  qui  reçoit  le  Canal  de  Grand  Trunck,  à peu  près  à 1 00  milles  de  son 
embouchure. 

Cette  restriction  des  dimensions  du  souterrain  d’Harecaslle  et  des 
69  écluses  qui  existent  sur  ces  59  milles  de  la  partie  intermédiaire  du 
Canal  du  Grand  Trunck  déterminèrent  des  dimensions  semblables  pour 
les  Canaux  qui  furent  établis  successivement  pour  joindre  leur  naviga- 
tion à la  sienne , puisque  leurs  bateaux  devaient  le  traverser. 

Tels  furent  notamment  le  Canal  de  Stafibrdshire  à Worcestershire , 
quia  trois  souterrains  dont  les  dimensions  sont  pareilles  à celui  dHarc- 
castle , et  qui  offre  la  direction  navigable  la  plus  courte  entre  Bristol 
et  Liverpool,  et  les  Canaux  de  Coventry  et  d’Oxford,  qui  en  se  suivant 
font  communiquer  le  Grand  Trunck  avec  le  Canal  de  Grande  Jonction 
qui  va  à Londres. 

En  parlant  de  ce  dèrnier  Canal,  mis  en  navigation  en  i8o5 , on  verra 
que  le  calcul  des  avantages  qu’on  devait  recueillir  de  la  ligne  navigable 
entre  Londres  et  Liverpool  qu’il  complétait , détermina  à donner  une 
largeur  de  1S  pieds  à scs  écluses  et  aux  deux  grands  souterrains  qui  le 
traversent  ( dont  l’un  est  plus  long  que  celui  d’Ilarecastle  ) , et  on  re- 
connaîtra que  les  avantages  de  cette  grande  ligne  navigable  qui  n’avaient 
point  été  calculés  lors  de  l’établissement  du  Canal  du  Grand  Trunck,  sont 
devenus  tels,  qu’il  a été  décidé  que  les  dimensions  du  Canal  de  Grande 
Jonction  seraient  progressivement  adoptées  pour  les  Canaux  d’Oxford, 
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de  Coventry,  de  Fazelcy  et  du  Grand  Trunck  qui  leur  font  suite,  pour  le 

trajet  de  cette  ligne  navigable  jusqu’au  Canal  du  duc  de  Bridgcwatcr. 

On  terminera  cette  observation  en  faisant  remarquer  que  la  largeur 
des  écluses  pour  le  système  de  petite  navigation,  a été  fixée  communé- 
ment à environ  7 pieds,  et  la  dimension  des  écluses  du  système  de 
grande  navigation,  à i4  pieds  au  moins,  afin  que  celles-ci  pussent  con- 
tenir pour  leur  passage,  deux  bateaux  accolés  venant  des  canaux  de  pe- 
tite dimension  qu’ils  peuvent  recevoir. 

Il  résulte  de  ces  considérations,  que  cette  différence  de  dimensions 
propres  à une  petite  ou  à une  grande  navigation,  ainsi  établie  dans  une 
partie  centrale  de  la  navigation  intérieure  de  l’Angleterre,  n’a  pas  été  le 
iruit  d’un  système  raisonné , mais  simplement  le  résultat  de  circonstances 
qui  n’auraient  point  arrêté  pour  établir  dans  toute  cette  partie  les  di- 
mensious  ordinaires  des  Canaux  à grande  navigation , si  l’on  eût  prévu 
cette  activité  de  navigation  qui  a dépassé  les  espérances,  et  qui  depuis 
l’établissement  du  Canal  de  Grande  Jonction  a fait  décider  ( comme  on 
vient  de  le  dire  ) , que  les  dimensions  de  ce  Canal  seraient  appliquées 
progressivement  aux  Canaux  à petites  dimensions  qui  lui  fout  suite  dans 
les  grandes  lignes  navigables. 

Les  bateaux  mettent  ordinairement  quatre  jours  pour  le  trajet  de  Long- 
Port  à Londres,  qui  est  de  1 86  milles  ; ils  vont  jour  et  nuit  de  Long-Port  à 
Livcrpool,  lorsque  l’envoi  doit  arriver  à jour  fixe  pour  une  embarcation 
pressée. 

Il  y a a58  ponts,  tant  pour  les  voitures  que  pour  les  piétons,  16  bas- 
sins ou  ports,  avec  magasins , trois  ponts-aqueducs,  dont  un  sur  la  dune 
près  Middlewich,  qui  a trois  arches  de  20  pieds  de  large;  un  autre  sur 
la  Trent,  qui  a six  arches  de  21  pieds  de  large;  et  un  autre  sur  la 
Dovc,  de  vingt-trois  arches,  qui  ont  12  à i5  pieds  de  large. 

Il  y a sur  ses  rives  cinq  chemins  de  fer,  dont  un  de  2 milles  -J  fut 
terminé  en  1777. 

Lors  de  la  concession  de  ce  Canal,  les  avantages  qu’il  devait  pro- 
curer pour  le  pays  qu’il  traverserait  furent  tellement  appréciés,  que 
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presque  tous  les  propriétaires  sur  les  terrains  desquels  il  devait  passer, 
firent  offre  de  ejapner  ces  terrains  sans  en  demander  aucun  prix,  et 
leur  attente  fut  bien  justifiée. 

Pour  prouver  ce  que  des  projets  aussi  bien  conçus  que  celui  du  Canal 
du  Grand  Trunck,  peuvent  produire  pour  l’intérêt  du  pays  riverain, 
et  pour  l’utilité  générale , on  remarquera  que  les  communications  créées 
par  ce  Canal  ont  donné  naissance  à des  exploitations  de  tout  genre , 
telles  que  des  mines  de  charl^ri  de  terre,  des  mines  de  fer,  des  carrières , 
et  qu’elles  ont  créé  des  fonderies  et  d’autres  établissemcns  très  importans. 

Nous  ne  citerons  ici  pour  exemples  d’exploitations  souterraines,  que 
les  salines  de  Northwicb;  et  pour  les  établisscmens  de  manufactures, 
que  celle  de  porcelaine , faïence  et  verre  de  MM.  Dowenporl,  à Long- 
Port,  près  Harccastle. 

Ces  salines  de  Northwich  consistent  en  trois  lits  de  sel,  dont  le  troisième 
est  à 389  pieds  au-dessous  du  sol;  il  fait  l’objet  principal  d’exploitation, 
tant  à cause  de  la  qualité  supérieure  du  sel , qu’à  cause  de  la  grande 
profondeur  de  ce  lit,  dans  lequel  on  a déjà  foncé  jusqu’à  73  pieds  sans 
en  trouver  le  terme. 

On  a déjà  effectué  dans  ce  lit  une  exploitation  de  trois  acres  de  su- 
perficie et  i5  à 18  pieds  de  hauteur,  en  laissant  des  piliers  de  soutien 
de  i5  pieds  d’épaisseur,  qui  sont  à la  distance,  qui  parait  elfrayantc, 
de  5o  pas  environ  les  uns  des  autres. 

Ces  mines  ne  consistaient,  avant  le  Canal,  que  dans  l’exploitation 
du  premier  lit,  et  ne  fournissaient  guère  que  le  Chestershire,  où  d’ail- 
leurs il  s’en  consommait  une  grande  quantité  pour  la  fabrication  des 
fromages,  qui  forment  une  des  richesses  du  pays;  et  maintenant  ces 
mines,  d’après  les  débouchés  que  leur  a donné  le  Canal,  donnent  de 
Sooooà  60000  tonnes  de  sel  par  an,  dont  environ  les  deux  tiers  sont  ex- 
portés pour  la  Baltique,  en  se  dirigeant  par  le  Canal,  vers  Hull(i). 


(1)  Un  tiers  environ  de  ces  sels  est  raffine  ; on  se  sert,  pour  ce  raffinage, 
de  graudes  chaudières  de  tôle  d'un  pied  de  profondeur  sur  1000  pieds  de  surface  ; 
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Pour  la  manufacture  de  porcelaine,  faïence  et  verrerie  de  MM.  Dow  en- 
port,  à Long-Port , on  en  donnera  une  idée  en  se  qptentant  de  dire 
qu’il  y a dans  cette  manufacture  quatre  machines  à feu  qui  servent  uni- 
quement de  force  motrice  à la  trituration  ou  préparation  des  terres 
qu’on  emploie,  ou  à la  taille  des  verres,  etc.  MM.Dowenport  préparent 
tous  les  oxides  métalliques  dont  ils  ont  besoin;  ils  envoient  trois  ba- 
teaux par  semaine  à Liverpool,  et  il  faut  dans  leur  manufacture  cinq 
agens  du  gouvernement  pour  suffire  à la  perception  des  droits  dus  sur 
ce  genre  de  fabrication  (1). 

On  a choisi  ici  pour  exemple  la  manufacture  de  MM.  Dowenport,  pour 
faire  connaître  les  avantages  qu’elle  avait  encore  pu  acquérir,  malgré  la 
préexistence  de  la  célèbre  manufacture  du  même  genre,  établie  dès 
l’origine  du  Canal,  par  M.  Wedgewood,  il  y a environ  5o  ans,  et  dans 
laquelle  une  machine  à vapeur  de  la  force  d’environ  80  chevaux  sert 
de  force  motrice  pour  les  mécanismes  qui  broient,  pulvérisent  les 
cailloux,  l’argile  desséchée  et  les  autres  matières  dont  se  compose  la 
pâle,  qui  forme  ensuite  sous  la  main  de  l’ouvrier  tantôt  la  vaisselle 
le  plus  en  usage , tantôt  des  vases  de  la  forme  la  plus  recherchée. 

M.  Bmtley,  l’un  des  fondateurs  de  cette  manufacture,  avait  puissam- 
ment coopéré  à sa  réputation  et  à sa  prospérité,  par  l’application  qu’il 
fit  du  goût  et  des  connaissances  qu’il  avait  puisés  dans  des  voyages  en 
Italie,  pour  les  belles  formes  et  les  beaux  ornemens  des  vases.  11  est  à 


on  les  chauffe  avec  le  charbon  de  (erre , qui  ne  coûte  sur  tes  lieux  que  5 schcllings 
la  tonne  ou  le«  deux  milliers. 

Les  bancs  de  ce  sel  sont  constamment  recouverts  de  lits  d’argile  paral- 
lèles entre  eux  et  représentant  dans  leur  parallélisme  une  inclinaison  de  t pied 
sur  9. 

(1)  Ces  droits  sont  restitués  avec  la  plus  grande  exactitude,  par  la  douane, 
pour  tout  ce  qui  est  exporté  à l’étranger,  et  il  en  est  de  meme  pour  toute  ex- 
portation d’objets  manufacturés  en  Angleterre. 

Les  sels  obtiennent  aussi , & leur  sortie  de  l'Angleterre , la  restitution  des 
droits  qu’ils  avaient  payés  à leur  extraction. 
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remarquer  qu’il  ne  se  fait  point  de  porcelaine  dans  cette  belle  manu- 
facture , et  que  les  bas-reliefs  ne  sont  point  revêtus  du  vernis  qui  forme 
la  couverte  du  reste  du  vase;  ce  qui,  d’après  la  perfection  du  travail, 
leur  donne  l’effet  avantageux  des  camées  antiques. 

Parmi  les  manufactures  où  l’on  travaille  à la  fois  en  faïence  et  eu 
porcelaine , on  pourrait  citer  celle  de  M.  Spoolds , qui  passe  pour  em- 
ployer huit  cents  ouvriers. 

Les  terres  employées  en  grande  partie  par  ces  diverses  manufactures, 
se  tirent  de  carrières  dites  do  pierres  de  Chine,  sises  dans  le  comté  de 
Corn wall,  près  Saint-Columb. 

Le  transport  de  ces  terres  est  tel , qu’il  avait  fait  établir  le  Canal  dit 
Saint-Columb,  qui  a 7 à 8 milles  de  longueur  ,et  un  pont-aqueduc. 

Ces  exemples  donnent  une  idée  suffisante  de  l’importance  du  Canal 
du  Grand Trunck  pour  l’utilité  du  pays  qu’il  parcourt,  et  d’autres  cita- 
tions deviendraient  surabondantes;  on  doit  sentir  combien  elles  pour- 
raient être  multipliées. 

Quant  à l’utilité  particulière  de  l’entreprise , il  suffira  de  dire  que  la 
compagnie  de  ce  Canal  avait  été  autorisée  à faire  des  fonds  jusqu’à  concur- 
rence de  534,a5o  liv.  sterl. , divisées  en  actions  de  200 livres,  et  qui, 
par  un  acte  subséquent,  furent  divisées  en  actions  de  100  livres. 

Chacune  de  ces  actions  de  100  iiv.  sterl. , se  vend  aujourd'hui 
îa  à i3oo  liv.  sterl.  Leur  dividende  annuel  est  d’environ  60  liv.  sterl.; 
et  il  est  à remarquer  que  la  Compagnie  ayant  été  obligée  de  suppléer, 
par  des  emprunts,  à l’insuffisance  des  fonds  qu’elle  avait  été  autorisée 
à lever,  à cause  de  l’extension  qu’elle  avait  donnée  à son  plan  primitif, 
ces  emprunts  ont  été  remboursés  successivement  sur  les  produits  mêmes 
du  Canal;  le  dernier  remboursement,  qui  était  de  4o  mille  liv.  sterl.,  est 
d’une  époque  récente. 

Les  bénéfices  remarquables  de  ce  Canal  tiennent  à ce  qu’il  participe 
dans  une  partie  de  son  cours  à la  direction  de  deux  grandes  lignes 
navigables;  savoir,  celle  qui  va  de  Liverpool  à Hull,  et  celle  qui  va  de 
Liverpool  à Londres  ; pour  la  première  ligne , on  le  suit  dans  toute  sa 
Tome  IL  4 
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longueur,  et  il  est  à remarquer  qu’il  a une  direction  parallèle  à la  rivière 
de  la  Trent  pendant  les  deux  tiers  environ  de  son  cours,  pour  la  ligne 
navigable  qui  sc  dirige  vers  Londres,  et  qui  nous  occupe  ici;  on  le  quille 
à Fradelcy,  pour  prendre  le  Canal  de  Fazeley  and  Birmingham,  que 
nous  allons  décrire. 

CANAUX  DE  FAZELEY,  DE  FAZELEY  AND  BIRMINGHAM, 
ET  DE  OLD  BIRMINGHAM. 

On  doit  observer  que  l’on  va  parler  ici  de  trois  canaux  contigus, 
comme  ayant  été  incorporés  ensemble  par  actes  du  Parlement,  tant  .à 
cause  de  leur  entière  connexion,  que  parce  qu’ils  ont  été  établis  aux 
frais  des  mêmes  actionnaires. 

Le  premier,  nommé  par  plusieurs  auteurs  Canal  de  Fazeley,  joint  le 
Canal  du  Grand  Trunckà  celui  de  Coventry,  sur  un  seul  niveau,  qui  a 
environ  11  milles  de  longueur. 

Le  second,  appelé  Canal  de  Fazeley  and  Birmingham , s’étend  de  l’une 
à l’autre  de  ces  deux  villes. 

Le  troisième,  également  connu  sous  les  noms  de  Old  Birmingham, 
ou  Birmingham  Canal,  vieux  Canal  de  Birmingham,  ou  tout  simplement 
Canal  de  Birmingham,  compose  la  partie  qui  va  de  cette  ville  à Alder- 
sley,  et  s’y  embouche  dans  le  Canal  de  Staffordshire  et  Worce3tcrshirc. 

Quoique  la  ligne  navigable  dont  la  description  nous  occupe  principa- 
lement, ne  comprenne  réellement  que  la  partie  appelée  communément 
Canal  de  Fazeley,  on  va  cependant  exposer  ici  les  principaux  détails 
rclatife  à ces  canaux  réunis,  non-seulement  parce  qu’ils  oui  été  incor- 
porés, comme  on  vient  de  le  dire,  mais  surtout  parce  qu’ils  présentent 
des  avantages  et  des  produits  qui  leur  sont  communs,  et  qui  tiennent 
essentiellement  à leur  union  avec  la  ligne  navigable  dont  il  s’agit.  Cette 
union  a rendu  leurs  produits  tels,  que  l’action,  qui  était  originairement 
de  i4o  liv.  sterl.,  se  vend  actuellement  taoo  liv.  sterl.,  et  a même  monte 
jusqu’à  1600  liv.  sterl. 

La  largeur  moyenne  de  ces  canaux  était  de  28  pieds  à la  ligne  d’eau; 
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®n  la  porte  actuellement  à 4o  pieds.  La  profondeur  de  l’eau  y est 
de  4 pieds  ^ ; les  écluses  y ont  70  pieds  de  long  et  7 de  large;  les  bateaux 
chargent  aa  tonnes.  On  en  a vu  à Birmingham  quelques-uns  en  fer,  qui 
paraissent  spécialement  destinés  aux  réparations  du  Canal. 

Le  Canal  de  Fazeley,  qui  est  compris  dans  la  grande  ligne  navigable  de 
Liverpool  à Londres , joint  les  canaux  du  Grand  Trunck  et  deCovcntry, 
sur  un  développement  qu’on  a déjà  dit  avoir  environ  11  milles  de  lon- 
gueur, et  être  de  niveau  avec  l’extrémité  de  chacun  de  ces  canaux. 

Le  Canal  de  Fazeley  and  Birmingham  a 2 1 milles  de  long  ; il  fuit  suite 
au  precedent,  et  traverse  la  rivière  de  Tame  sur  un  pont-aqueduc  de 
sept  arches,  d'une  largeur  moyenne  de  18  pieds. 

La  branche  de  Digbelh  qui,  à Birmingham,  va  joindre  le  Canal  de 
Warwick,  est  souterraine  dans  la  partie  qui  traverse  la  ville. 

En  partant  du  point  de  jonction  des  Canaux  de  Fazeley  et  de  Coventry, 
et  remontant  le  Canal  de  Fa/eley  and  Birmingham,  on  s’élève  de  a-»G  pieds 
un  moyen  de  trente-huit  écluses,  jusqu’au  Canal  de  Old  Birmingham, 
dans  Birmingham  ; treize  de  ces  écluses,  qui  rachètent  85  pieds  de  pente, 
existent  dans  la  partie  comprise  depuis  cette  branche  de  Digbeth  jusqu’au 
Canal  de  Old  Birmingham,  et  qui  a un  mille  huit  de  ces  écluses  sont 
pour  ainsi  dire  accolées  dans  la  ville  même  de  Birmingham,  et  elles  ne 
sont  séparées  que  par  un  petit  bief  qui  sert  de  bassin  pour  contenir 
plusieurs  bateaux.  Une  pièce  de  foute  reçoit  à chaque  écluse  le  choc  de 
la  porte  quand  elle  se  ferme  ; les  éperons  des  bajoyers  sont  armés 
d’une  pièce  de  fonte  pour  recevoir  le  choc  des  bateaux. 

La  manœuvre  pour  le  passage  de  ces  écluses  se  fuit  par  les  bateliers 
eux-mêmes,  d’après  la  grande  activité  de  la  navigation,  qui  exigerait  uti 
éclusier  pour  chaque  écluse.  Chaque  bateau  est,  à cet  effet,  muni  de 
l’instrument  propre  à ouvrir  et  fermer  les  ventelles. 

Un  seul  éclusier  préposé  pour  le  Canal,  veille  à la  police  et  à la  régu- 
larité des  passages  des  bateaux  dans  ces  huit  écluses. 

Deux  réverbères  sont  placés  à chaque  écluse  pour  éclairer  la  ma- 
nœuvre du  passage  pendant  la  nuit,  quand  le  jour  n’a  pu  suffire,  quoique 
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le  passage  de  chaque  écluse  ne  dure  pas  plus  de  deux  minutes,  d’après 

l’activité  et  l’économie  de  temps  qu’on  y apporte. 

Dans  les  endroits  où  le  passage  des  piétons  est  très  fréquenté,  pour 
ne  point  l’interrompre  et  ne  point  nuire  à la  aélérité  du  passage  des 
écluses,  on  place  sur  l’écluse  un  petit  pont  tournant  en  fer,  mais  en 
deux  parties  séparées  dans  leur  milieu,  par  un  intervalle  d’environ 
a pouces,  pour  laisser  jwsser  la  corde  de  halage  du  bateau. 

Près  la  jonction  des  deux  canaux  de  Fazeley  and  Birmingham  et  de 
Old  Birmingham,  se  trouvent  deux  vastes  ports  revêtus  de  quais,  où 
aboutit  le  Old  Birmingham. 

Ces  deux  ports  sont  distingués  par  la  désignation  d’ancien  et  de  nou- 
veau. L’ancien  port  reçoit  une  beaucoup  plus  grande  quantité  de  charbon; 
les  bassins  qu’il  forme  ont  leurs  murs  revêtus  de  plaques  de  fonte  pour 
garantir  le  choc  des  bateaux.  Ce  sont  des  plaques  de  g pouces  à 1 pied 
de  large,  qui  s’adaptent  les  unes  aux  autres  par  leurs  entrémites,  au 
moyen  d’une  mortaise;  des  trous  pratiqués  dans  leur  épaisseur  laissent 
passer  des  têtes  de  boulons  avec  écrous  qui  les  fixent. 

Le  Canal  de  Old  Birmingham  fait  suite,  comme  on  vient  de  le  dire, 
par  une  de  scs  extrémités,  au  Ca'nal  de  Fazeley  and  Birmingham,  avec 
lequel  il  est  incorporé;  par  l’autre  extrémité,  il  communique  au  Canal 
de  StafTordsliire  et  Worcestersbire  à Aldersley, près  de  Wolverhampton. 
A partir  de  ce  dernier  Canal , dans  le  trajet  d’un  mille  J , on  monte 
vingt  écluses,  qui  rachètent  i5i  pieds  d’élévation;  on  arrive  au  bief 
de  distribution,  ou  bassin  de  partage,  qui  a 18  milles  £ de  long;  et  l’on 
descend  ensuite  sur  deux  branches  du  Canal  par  trois  écluses,  qui 
rachètent  18  pieds  de  pente  pour  chacune  de  ces  branches , dont  la 
principale  se  joint  au  Canal  de  Birmingham  et  Fazeley,  après  avoir 
parcouru  un  trajet  de  4 milles  5 huitièmes  de  niveau  avec  ce  dernier  Canal. 

Ce  Canal  traverse  un  pays  tellement  abondant  en  mines  de  charbon, 
qu’une  couche  principale  y a communément  jusqu'à  5fi  pieds  d’épaisseur; 
ce  pays  a aussi  plusieurs  mines  de  fer,  et  ce  fut  pour  créer  des  débou- 
chés aux  unes  et  aux  autres,  que  le  Canal  fut  établi. 
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Il  a une  si  grande  quantité  d’embranchemens  pour  communiquer  à 
des  exploitations  de  mines  et  à des  fonderies  ou  autres  grandes  fabrica- 
tions, que,  dans  plusieurs  endroits,  sou  cours  présente,  sans  se  laisser 
entraîner  par  l’exagération , l’image  d’un  vrai  labyrinthe. 

Ces  exploitations  sont  si  abondantes t que  le  sol  naturel  est,  dans 
beaucoup  d’endroits,  entièrement  recouvert,  et  pour  ainsi  dire  masqué 
par  leurs  déblais  et  leurs  scories;  c’est  avec  ces  matières  que  l’on  forme 
les  bords  et  les  levées  des  cmbranchcmcns  du  Canal.  Leur  abondance 
est  telle,  que  l’on  voit  de  ces  embranchemens  à a5  pieds  au-dessus  du 
sol  naturel;  mais  dans  tous  les  cas,  le  liL  de  l’embranchement  au  Canal 
est  toujours  formé  par  une  couche  épaisse  d’argile. 

Cette  précaution  de  glaiser  sur  une  forte  épaisseur,  a été  pratiquée 
dans  beaucoup  d’eudroits  pour  le  canal  de  Birmingham  lui-même,  et 
depuis  on  l’a  réitérée  dans  quelques  endroits,  où  il  a fallu  relever  ses 
berges,  à cause  de  l’aflaissement  du  sol  littoral,  occasionné  par  la  trop 
grande  multiplicité  d'exploitations  irrégulières , qui  font  regretter  qu’il 
n’y  ait  point  de  mesures  prises  dans  l'intérêt  général  pour  régulariser  les 
opérations  de  l’intérêt  particulier,  qui,  d’ailleurs,  ne  s’en  trouverait  lui- 
même  que  plus  assuré;  car  on  se  trouve  forcé  d’abandonner  les  exploi- 
tations de  charbon  mal  dirigées  ; on  recouvre  alors  généralement  leurs 
puits  d’une  bâtisse  en  brique  qui  a la  forme  d’un  petit  cône. 

Cependant,  il  n’y  a jamais  eu  d’irruption  qui  engouffrât  les  eaux  sur 
le  Canal;  ses  propriétaires  ont  le  droit  de  visiter  les  mines  circonvoi- 
sines , pour  empêcher  les  travaux  d’approcher  de  plus  de  douze  verges 
de  la  ligne  du  Canal. 

Les  propriétaires  d’exploitations  qui  ne  sont  pas  éloignées  de  plus  de 
mille  verges  de  la  ligne  du  Canal , ont  le  droit  d’y  établir  des  commu- 
nications avec  des  chemins  de  fer;  celles  qui  sont  à des  distances  plus 
grandes,  ont  leurs  communications  par  des  embranchemens  de  canaux, 
à la  charge  toutefois  de  ne  pouvoir  nuire  à la  quantité  d’eau  affectée  au 
Canal  ; ces  embranchemens  doivent,  à cet  effet,  avoir  une  ou  plusieurs 
stop-gates.  . 
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La  plus  grande  partie  de  ces  nombreux  cmbrancheniens  peuvent  être 
évalues  à un  mille  l’un  dans  l’autre  de  longueur  ; mais  il  s’en  trouve  de 
beaucoup  plas  longs,  dont  les  principaux  sont  : 

Celui  qui  va  à la  ville  Vassal.  Sa  longueur  est  de  8 milles  J;  à lui  seul 
il  présente  neuf  autres  embranchemens , allant  à autant  de  mines  de 
cliarbon  ; 

Celui  qui  communique  à la  fameuse  fonderie  que  MM.  Bolton  et  Watt 
ont  établie  à Soho; 

Celui  de  la  fonderie  de  Horseley  appartenante  à M.  Manby. 

Comme  chacun  de  ces  embranchemens  multipliés  n’est  accordé  par 
les  propriétaires  du  Canal  aux  propriétaires  des  diverses  exploitations-, 
qu’à  la  charge  de  verser  dans  le  Canal  les  eaux  extraites  de  ces  exploi- 
tations pour  leur  épuisement , nous  allons  citer  ici,  ce  qui  est  relatif  à 
cet  égard  à l’exploitation  de  M.  Manby,  pour  donner  une  idée  de  ce  que 
le  Canal  peut  retirer  de  ce  moyen  pour  alimenter  sa  navigation. 

La  pompe  à feu  établie  pou»  les  mines  de  M.  Manby , est  de  la  force 
de  cent  chevaux  environ  ; le  puift  d’ascension  n’a  pas  moins  de  Goo  pieds  ; 
des  galeries  d’écoulement  pratiquées  dans  l’étendue  des  travaux  souter- 
rains, aboutissent  au  bas  de  ce  puits,  après  avoir  reçu  les  eaux  d’une 
surface  de  plus  de  3oo  acres. 

Ces  eaux  sont  épuisées  et  déversées  dans  l’embranchement  du  Canal 
par  l’effet  de  cette  pompe  à feu;  les-tuyaux  ont  au  moins  un  pied  de  dia- 
mètre, le  balancier  agit  treize  fois  dans  une  minute,  et  le  degré  d’éléva- 
tion de  sa  tige  est  de  7 pieds. 

Cependant , malgré  les  ressources  que  donnent  les  pompes  agissant 
ainsi  dans  un  grand  nombre  d'exploitations,  le  Canal  a été  obligé  d’éta- 
blir sur  son  cours  10  pompes  à feu  qui  n’ont  d’autre  but  que  de  lui  four- 
nir de  l’eau. 

Pour  en  donner  une  idée,  on  citera  plus  particulièrement  celle  qui 
dans  Birmingham  même  reprend  les  eaux,  dans  la  chambre  de  la  hui- 
tième des  écluses  accolées,  pour  les  faire  remonter  dans  la  chambre  de 
la  première,  et  réparer  ainsi  la  dépense  d’eau  qui  sc  fait  au  passage  de  ccs 
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écluses.  Elle  a été  construite  par  MM.  Bolton  et  Watt,  et  est  «double 
effet  ; son  cylindre  à vapeur  est  de  36  pouces  de  diamètre , sa  force  est  de 
quarante  chevaux;  le  strock  ou  degré  d’élévation  du  piston  est  de  7 pieds; 
il  y a quatorze  coups  de  piston  par  minute  ; l’autre  extrémité  du  balan- 
cier fuit  agir  un  piston  de  pompe  de  26  pouces  de  diamètre , qui  procure 
ainsi  à l’eau  une  ascension  de  7 pieds  à chaque  impulsion,  et  l’on 
évalue  à i4o  gallons  la  quantité  d’eau  fournie  ainsi  par  chaque  coup 
de  piston  ( le  gallon  fait  4 pintes). 

On  doit  observer  ici  que,  malgré  des  moyens  si  efficaces,  et  quoique 
le  pays  ait  présenté  plusieurs  petites  rivières,  dont  on  a tiré  tout  le 
parti  possible,  et  enfin,  quoique  l’on  ait  construit  pour  le  point  de 
partage  trois  grands  réservoirs,  et  qu’on  ait  appliqué  aux  écluses  acco- 
lées qui  étaient  à chacune  de  ses  extrémités  une  pompe  à feu , pour 
faire  remonter  dans  le  bief  de  partage  une  partie  de  l'eau  qu’il  pouvait 
dépenser  de  l’un  ou  de  l’autre  côté  pour  le  passage  de  ces  écluses,  la 
quantité  d’eau  que  recevait  le  canal  de  Birmingham  était  encore  infé- 
rieure à ce  que  sa  navigation  fuisait  désirer;  il  fallut,  pour  subvenir  à 
cet  inconvénient,  abaisser  de  28  pieds  sur  une  longueur  de  1000  verges, 
le  bief  ou  bassin  de  partage  dans  lequel  on  a pu  recueillir,  en  raison  de 
son  abaissement,  une  beaucoup  plus  grande  quantité  d’eau. 

On  voit  ici,  comme  pour  la  plupart  des  Canaux,  combien  la  consom- 
mation est  supérieure  à ce  que  l’on  suppose  ordinairement  ; mais 
l’exemple  que  l’on  cite  est  particulièrement  remarquable  pour  ceux  qui 
croient  possible  d’alimenter  un  canal  de  navigation  avec  des  pompes  à feu. 

Avant  de  donner  ici  un  aperçu  des  établissemcns  qui  existent  aujour- 
d’hui dans  Birmingham  et  ses  environs,  on  exposera  ce  qu’il  pouvait 
être  il  y a une  cinquantaine  d’années,  en  observant  simplement  que  ce 
fut  à cette  époque  et  dans  ce  pays,  que  le  nommé  Wilkinson  fit  usage 
pour  la  première  fois  du  charbon  de  terre  purifié , et  rendu  propre  h 
la  combustion  par  une  première  torréfaction,  qui  le  réduit  en  ce  qu’on 
appelle  cOack,  et  le  rend  propre  à remplacer  l’usage  du  charbon  de 
bois.  Ce  fut  encore  lui  qui  imagina  les  souffleries  à cylindres  en  fonte, 
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mises  en  jeu  par  des  machines  à vapeur,  qui  font  agir  de  forts  pistons 
dans  ces  cylindres  qui , par  leur  capacité  et  leur  force  de  résistance  aux 
pressions  d’air  qu’ils  éprouvent,  chassent  dans  le  foyer  auquel  la  souf- 
flerie est  destinée,  plusieurs  milliers  de  pieds  cubes  d’air  par  minute. 

Une  si  grande  masse  d’air  dépose  ainsi  dans  le  foyer  où  aboutit  la 
tuyère,  qui  la  dirige  à sa  sortie  du  cylindre,  une  telle  quantité  d’oxi- 
gène , que  rien  ne  résiste  à l’action  dévorante  de  la  chaleur. 

Ces  procédés  n’ont  produit  nulle  part  des  effets  plus  remarquables 
qu’à  Birmingham;  car  la  facilité  de  transport,  tant  pour  le  minerai  de 
fer  que  pour  le  charbon  de  terre  et  les  immenses  débouchés  qu’ont 
donnés  à cette  ville  les  lignes  navigables  qui  la  font  communiquer  avec 
Hall , Bristol , Liverpool  et  Londres , l’ont  rendue  progressivement 
comme  un  immense  atelier,  on  pourrait  même  dire  comme  une  vaste 
fournaise,  par  la  multiplicité  des  fourneaux  qu’on  y voit,  pour  des  ver- 
reries, pour  des  fonderies  en  cuivre,  surtout  pour  des  fonderies  en 
fer,  et  encore  par  la  quantité  de  machines  à vapeur  qui  non-seulement 
servent  de  force  motrice  aux  énormes  instrumens  de  diverses  fabrica- 
tions, mais  encore  qui  font  agir  de  ces  souffleries  énergiques  à cylindres 
en  fonte  dont  nous  venons  de  parler. 

Au  moyen  de  procédés  qui  accompagnent  l’application  de  ces  souf- 
fleries à la  plupart  des  fourneaux,  la  fumée  même  du  combustible  est 
incessamment  consumée  comme  combustible  elle-même  par  le  degré 
irrésistible  de  l’action  du  calorique,  et  la  réduction  du  minerai  en  fonte 
et  de  celle-ci  en  fer  coulé,  se  fait  dans  ces  fourneaux  avec  une  activité 
telle,  qu’il  semble  voir  jaillir  des  sources  de  fluide  métallique. 

Dans  des  fonderies  de  cuivre,  on  voit  ce  métal  prendre  comme  une 
pâte,  les  degrés  d’épaisseur  et  les  formes  qu’on  veut  lui  donner. 

C’est  ainsi  qu’un  énorme  morceau  de  cuivre , en  passant  successive* 
ment  entre  deux  puissans  cylindres,  se  transforme  en  peu  de  temps  en 
lames  minces,  destinées  à divers  usages,  et  notamment  à doubler  des 
vaisseaux. 

L’usage  de  ces  grands  cylindres  est  très  varié , et  leur  effet  est  sur- 
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prenant,  non- seulement  comme  laminoir  pour  réduire  le  métal  en 
feuilles  minces,  mais  encore  pour  donner  à la  substance  métallique,  la 
forme  qu’on  lui  fait  prendre  ailleurs  à grande  peine  et  à grands  frais , 
avec  le  marteau  et  d’autres  procédés  à mains  d’hommes. 

Dans  les  fonderies  pour  la  fonte  et  pour  le  1er,  les  unes  travaillant 
dans  le  genre  de  celles  de  M.  Manby,  que  l’on  a déjà  cité,  établissent 
tous  les  appareils  des  pompes  à feu , dont  la  force  excède  quelquefois 
celle  de  cent  chevaux;  des  charpentes  de  fer  pour  des  ponts,  etc.  Les 
autres  offrent  le  fer  coulant  comme  un  fluide  dans  divers  moules,  où 
il  reçoit,  comme  une  cire  molle,  toutes  les  formes  qu’on  veut  lui  donner, 
depuis  celle  des  ustensiles  les  plus  grands  jusqu’à  celle  des  objets  les 
plus  détaillés,  et  à l’usage  journalier  des  cuisines  et  des  ménages.  Ou 
fond  ainsi  même  des  clous,  (j) 

Dans  d’autres  ateliers,  on  voit  du  fer  en  barres  de  plus  d’un  pouce 
d’épaisseur,  s’avancer  pour  se  soumettre  à l’action  de  ciseaux  énormes 
et  fortement  acérés,  que  de  puissantes  mécaniques  font  ouvrir  ou 
fermer  incessamment , et  qui  découpent  ce  fer  comme  du  carton. 


(1)  Il  y a près  d’un  siècle  que  Réaumur,  dans  scs  Mémoires  sur  l’Art  de 
traiter  le  fer,  avait  indiqué  les  moyens  de  jeter  en  moule  des  objets  de  petites 
dimensions  en  fonte  de  fer  adoucie;  cependant  ce  n’est  que  récemment  que 
MM.  Baradelle  et  Deodore,  en  simplifiant  les  procédés  pour  y parvenir,  en 
ont  fait  k Paris  une  application  économique  et  utile  pour  le  commerce. 

Ils  ont  remporté  le  prix  qu’avait  proposé  k ce  sujet,  depuis  >4  ans , la  So- 
ciété d’Encouragcmenl  pour  l’iudustrie  nationale,  de  Paris;  et  en  recevant  ce 
prix,  ils  oui  déclaré  que  c’était  à cette  constance  de  la  Société  d’Encouragoment 
a maintenir  cet  objet  dans  scs  programmes  successifs,  qu’ils  ont  dû  l’émulation 
qui  a déterminé  leur  succès. 

Ils  livrent  au  commerce,  avec  une  très  grande  diminution  de  prix,  tous  objets 
de  petites  dimensions  de  cette  nature,  tels  que  des  roues  d’engrenage,  des  serrures 
avec  leurs  clefs , des  couverts  de  tables , des  clous , etc. 

Enfin  ils  coulent,  pour  le  public,  en  fonte  de  fer  adoucie,  k raison  de 
1 fr.  Soc.  le  kilogramme , tous  les  objets  qui  leur  sont  commandés  k Paris, 
chez.  M.  Levasseur , marchand , rue  Saint-Martin , u®  129,  qui  tient  un  dépôt 
de  leur  fabrique. 

Tome  JI. 
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Les  fonderies  destinées  à l’appareil  militaire  n’ofTrent  pas  moins  d’in- 
térêt; d’énormes  marteaux  que  fait  mouvoir  une  pompe  à feu,  d’une 
ibree  d’environ  cent  vingt  chevaux,  battent  le  fer  sortant  du  fourneau; 
divers  procédés  successifs  le  convertissent  rapidement  en  un  ruban  qui 
sc  roule  autour  d’une  verge  de  métal,  qui  détermine  le  calibre  que  doit 
avoir  le  mousquet,  que  l’on  voit  pour  ainsi  dire  créer  en  un  instant 
sous  scs  jeux.  Trois  cents  hommes  fournissent  dix  mille  canons  du 
fusils  par  mois. 

Ailleurs  on  polit  le  métal,  notamment  pour  l’emploi  qu’il  trouve 
dans  la  quincaillerie,  et  le  poli  lui  est  donné  par  de  grandes  meules  de 
pierre  propres  à cet  eflet,  et  mises  en  rotation  avec  une  rapidité  si 
grande,  qu’on  en  a vu  se  briser  par  la  seule  force  centrifuge,  et  lancer 
des  morceaux  qui  perçaient  ou  la  muraille  ou  le  toit;  mais  ces  accidens 
n’arrivent  plus,  parce  que  l’on  a cherché  et  trouvé  les  moyens  de 
les  prévenir. 

Dans  les  ateliers  de  quincaillerie  ou  l’on  emploie  ce  fer,  la  fabrication 
présente  toutes  sortes  de  variétés,  depuis  les  outils  les  plus  puissans  jus- 
qu’à des  objets  tels  que  des  marchepieds  de  voiture  à ressorts  qui 
semblent  tomber  d'cux-inêmes  quand  on  ouvre  la  portière,  et  se  re- 
mettre en  place  quand  on  la  referme,  et  mille  autres  choses  d’un  usage 
commode  et  quelquefois  de  la  plus  grande  délicatesse. 

Dans  des  élablissemcns  oii  l’action  du  feu  a une  autre  destination , on 
fabrique  le  beau  verre  blanc,  connu  sous  le  nom  de  Jfint  g/ass , qui 
reçoit  sa  taille  et  prend  scs  facettes  de  cristal,  par  le  simple  frottement 
d’une  roue  tournant  avec  rapidité,  à l’action  de  laquelle  l’ouvrier  pré- 
sente avec  adresse  la  pièce  à laquelle  il  veut  Ci  ire  prendre  la  forme 
cristalline , ou  un  dessin  dont  la  régularité  surprend. 

Toutes  les  fois  que  la  matière  dont  on  fabrique  le  cristal,  se  trouve 
mise  en  fusion  duus  le  vaste  récipient,  devenu  semblable  alors  à une 
fournaise,  où  elle  a été  placée,  un  employé  pour  la  perception  du  droit 
d 'excise,  mesure  la  capacité  de  cette  matière  au  moyen  d’un  instrument 
placé  au  bout  d’une  longue  verge  de  fer. 


- Dioitized  bv  Gooqlc 


A .1 


D’ANGLETERRE. 


35 


Ce  pavs  se  distingue  encore  par  ses  manufactures  pour  tous  les  ou- 
vrages plaqués  et  pour  ceux  de  fer-blanc  et  de  laiton.  Le  bel  établisse- 
ment qu’ont  à Soho  MM.  liolton  et  Watt,  mérite  une  attention  parti- 
culière. Le  beau  plaqué  en  argent  qui  s’y  fabrique,  est  d’une  perfection 
qui  ne  laisse  rien  à désirer  ; la  proportion  de  l’argent  avec  le  cuivre  y est 
d’un  cinquième.  On  voit  près  de  là  une  fabrique  de  monnaie  établie  par 
M.  Bolton,  et  qui  travaille  constamment  pour  l’Amérique,  pour  les 
Indes,  etc.  On  fait  par  minute  soixante  pièces  d’une  monnaie  employée 
par  la  compagnie  des  Indes,  et  qu’on  appelle  cash.  La  principale  fonde- 
rie de  ce  bel  établissement,  fabrique  des  machines  à vapeur  depuis  la 
force  d’un  cheval  jusqu’à  celle  de  cent  quarante  chevaux;  cependant , 
M.  Watt  estimait  que,  quand  on  veut  dépasser  la  force  de  soixante- 
quatorze  chevaux,  il  est  préférable  d’employer , pour  obtenir  une  force 
supérieure,  l’action  réunie  de  deux  machines  à vapeur,  de  forces  égales. 
On  a établi,  pour  l’épreuve  des  machines  à vapeur  neuves,  une 
chaudière,  par  l'effet  de  laquelle  on  reconnaît  tout  ce  qui  pourrait  être 
défectueux  dans  la  force  et  les  moyens  d’éviter  les  accidens  que  doivent 
offrir  ces  machines.  Plusieurs  des  machines  à vapeur  employées  comme 
force  motrice  dans  cette  fonderie,  ont  une  chaudière  commune  et  un 
condensateur  commun.  Les  ateliers  étant  plus  bas  que  l’endroit  où  l’on 
peut  charger  les  produits  et  les  embarquer,  M.  Watt  a fait  établir  une 
large  colonne  en  1er,  dans  laquelle  on  place  les  objets  à charger,  et  qui 
monte  ensuite  à volonté  par  la  dilatation  de  la  vapeur,  jusqu’à  l’endroit 
où  le  chargement  doit  s’effectuer.  Celte  colonne  redescend  ensuite  dans 
la  partie  inférieure  où  sont  les  ateliers,  en  donnant  une  issue  à la 
vapeur. 

On  observe  ici  à regret  que  les  beaux  établissemens  de  M.  Wilkinson, 
dont  nous  venons  de  citer  les  belles  découvertes,  semblent  avoir  perdu 
leurs  moyens  d’existence , en  perdant  avec  leur  propriétaire  le  génie  qui 
les  avait  créés;  il  faudrait  aujourd’hui  des  sommes  énormes  pour  re- 
mettre dans  leur  état  primitif  les  nombreux  fourneaux , les  souffleries 
étonnantes  et  les  belles  machines  à vapeur  que  cet  homme  distingué 
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avait  offerts  avec  tant  de  succès  à l'émulation  de  ses  compatriotes  et  à 

l’utilité  de  son  pays. 

Nous  terminerons  ici  ces  détails,  qui  seraient  trop  étendus,  en 
observant  que  sur  un  espace  d’environ  8 milles  de  longueur,  sur  une 
largeur  moyenne  d’environ  4 milles , le  sol  semble  entièrement  recou- 
vert de  déblais  métallurgiques,  de  mâchefer,  de  scories;  toute  la  partie 
inférieure  de  ce  sol  est  percée  de  galeries  pratiquées  dans  de  puissantes 
veines  de  hooille,  qui  sont  presque  toujours  accompagnées  de  couches 
de  minerai  de  fer,  qu’on  traite  avec  un  grand  avantage,  après  avoir  été 
long- temps  sans  en  tirer  aucun  parti  (comme  cela  existe  encore  géné- 
ralement eu  France). 

Enfin,  l’acre  de  terre  se  vendait,  il  y a peu  d’années,  dans  ces  parties, 
5o  liv.  st.;  il  est  monté  jusqu’à  i,5oo. 

La  combustion  de  la  fumée  du  charbon  de  terre  ayant  lieu  dans 
presque  tous  les  établissemens  principaux  de  Birmingham,  il  en  résulte 
que  l’atmosphère  de  cette  ville  est  beaucoup  plus  pure  depuis  qu’on 
emploie  ce  procédé.- Scs  manufactures  sont  généralement  beaucoup  plus 
saines,  quoique  paraissant  moins  propres  que  celles  de  Manchester  et 
de  Glasgow,  parce  que  celles-ci  ayant  pour  objet  principal  la  filature  et 
l’emploi  du  coton,  elles  exigent  une  régularité  de  température  qui  nuit  au 
renouvellement  de  l’air  intérieur;  inconvénient  auquel  se  joint,  de  plus, 
la  facilité  avec  laquelle  les  molécules  de  coton  peuvent  s’introduire  dans 
les  poumons  par  la  respiration. 

On  peut  encore  observer  que  l’invention  des  machines,  et  surtout  des 
machines  à vapeur,  comme  force  motrice,  a fait  baisser  progressive- 
ment le  salaire  des  ouvriers  à Manchester  et  à Glasgow,  tandis  qu’au 
contraire,  leurs  vivres  et  les  objets  nécessaires  pour  eux  subissaient  une 
augmentation  progressive. 

Dans  le  pays  et  pour  les  objets  dont  nous  parlons  dans  cet  article, 
ces  puissantes  machines  à vapeur  ont  simplifié  et  diminué  de  beau- 
coup la  main  d’oeuvre  pour  des  productions  tirées  du  sein  de  la  terre , 
dont  l’emploi  devient  essentiel  et  indispensable  ; elles  ont  ainsi  rendu 
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leur  usage  plus  commun,  et  oui  multiplié  les  exploitations  «le  charbon 
de  terre,  de  fer,  de  cuivre,  etc.,  qui  en  fournissant  aux  particuliers  et 
à l’Etat  de  nouvelles  richesses , ont  encore  eu  l’avantage  d’employer  un 
nombre  de  bras  bien  supérieur  à celui  que  faisait  économiser  l’ap- 
plication des  machines  à la  fabrication  de  leurs  produits. 

A Birmingham,  les  ouvriers  gagnent  de  16  à 60  schellings  par  se- 
maine, suivant  leur  savoir  faire  et  leur  activité,  car  ils  ne  travaillent  ja- 
mais qu’à  la  pièce  ; il  en  résulte  une  sorte  d’aisance  générale  pour  eux. 

On  a cru  devoir  faire  ici  cette  courte  digression  sur  la  nature  des  éla- 
blissemcns  de  Birmingham,  parce  qu’ainsi  qu’on  l’exposera  ailleurs, 
elles  peuvent  présenter  des  observations  applicables  à quelques  localités 
de  la  France  , si  on  leur  crée  des  communications  navigables,  sûres  et 
faciles. 

Nous  citerons  encore  ici  un  exemple  d’une  application  générale  sur 
ce  que  peuvent  des  moyens  tels  que  des  Canaux  navigables  pour  l’amé- 
lioration et  le  produit  des  pays  qu’ils  traversent , en  y créant  de  nouveaux 
moyens  de  transport  et  de  consommation. 

Deux  écoles  publiques  et  gratuites  furent  établies  à Birmingham  sous 
le  règne  d’Edouard  VI  ; on  donna  à chacune  le  choix  d’un  revenu  de 
3o liv.  sterl. , à recevoir  en  argent,  ou  en  terres  d’un  produit  de  cette 
somme  ; l’une  préféra  la  dotation  en  terres  et  l’autre  la  dotation  en 
urgent. 

L’école  qui  a choisi  la  dotation  de  3o  liv.  st.  de  revenu  annuel 
en  argent , est  obligée  de  recourir  à des  souscriptions  pour  pouvoir  se 
soutenir,  tandis  que  celle  qui  avait  préféré  recevoir  des  terres,  produi- 
sant alors  un  revenu  annuel  de  3o  liv.  st.,  se  trouve  avoir  maintenant  un 
revenu  net  de  3,ooo  liv.  sterl.,  que  l’on  croit  à la  veille  d’être  encore  beau- 
coup augmenté. 

Pour  revenir  à ce  qui  doit  principalement  fixer  notre  attention , nous 
rappellerons  ici  ce  que  nous  avons  déjà  dit,  qu’on  a vendu  jusqu’à  1,600  et 
même  a,oooliv.  sterl.,  l’action  du  prix  originaire  de  i4o,  du  Canal  de  Old 
Birmingham , et  que  c’est  à lui , et  au  Caual  de  Fazclcy  and  Birmingham , 
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que  fut  incorporel  la  partie  appelée  par  quelques  auteurs,  le  Canal 
de  Fazeley , que  nous  avons  fait  connaître,  et  qui  se  réunit  au  Canal 
de  Coventry,  dont  nous  allons  nous  occuper  comme  lui  faisant  suite 
dans  la  direction  de  la  ligne  navigable  qui  va  de  Livcrpool  à Londres. 

CANAL  DE  COVENTRY. 

Ce  Canal  joint  la  partie  de  la  ligne  navigable  dont  nous  venons  de  par- 
ler à celle  qui  nous  reste  à décrire,  en  commençant  à Fazeley  et  finis- 
sant au  Canal  d'Oxford  à Longford. 

L’étendue  comprise  entre  Fazeley  et  Fradelcy  en  lut  détachée,  et, 
ainsi  qu’il  a été  dit  à l’article  précédent,  incorporée  au  Canal  de  Uld 
Birmingham  et  de  Fazeley  and  Birmingham,  parce  que  la  compagnie  de 
ces  deux  Canaux  réunis  en  fit  faire  et  en  paya  les  travaux,  la  compagnie  du 
Canal  de  Coventry  ayant  interrompu  les  siens  pendant  un  laps  de  10  ans. 

Su  longueur  est  de  97  milles;  ses  écluses,  au  nombre  de  i3,  ra- 
chètent 96  pieds  de  pente. 

Il  a plusieurs  einbranchemens  qui  communiquent  à des  mines  ; le 
principal,  celui  qui  va  aux  mines  de  Seeswood  Pool,  a 6 milles  de 
longueur  ; celui  qui  remonte  à la  ville  de  Coventry,  en  a 4 milles  §.  Un 
chemin  de  fer  établit  une  communication  entre  lui  et  les  mines  de 
Old-Bury. 

A sa  jonction  au  Canal  d'Oxford,  il  a une  stop-gatc  pour  empêcher 
les  pertes  d’eau  que  pourrait  lui  taire  éprouver  dans  les  grandes  séche- 
resses l’abaissement  de  l’eau  dans  la  ligne  de  niveau  du  Canal  d’Oxford. 

On  doit  remarquer  ici  que  le  niveau  que  forment  à leur  jonction  les 
Canaux  d’Oxford  et  de  Coventry,  fait  avec  celui  du  Canal  d’\shby  de 
la  Zouch , le  plus  grand  niveau  que  l’on  croit  exister  en  Angleterre  ; il 
est  de  8a  milles  ( nous  croyons  que  c’est  y compris  les  embranchemcns 
qui  aboutissent  à ces  Canaux  ). 

Ce  Canal  fut  d’abord  construit  sur  le  système  des  Canaux  étroits,  c’est 
à dire,  qu’il  avait  28  pieds  de  large  à la  ligne  d’eau,  16  au  fond,  et  4| 
de  profondeur.  Scs  écluses  avaient  74  pieds  de  long,  et  7 de  large; 
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niais  depuis  il  a été  arrêté  qu'on  lui  donnerait  les  mêmes  dimensions 
qu'au  Canal  de  Grande  Jonction , qui  termine  la  ligne  navigable  en  arri- 
vant à Londres. 

La  compagnie  fut  autorisée  à lever  une  somme  de  1 20,000  liv.sterl.  poul- 
ies travaux;  les  actions  étaient  de  100  liv.sterl.  chaque;  elles  augmentèrent 
par  la  construction  du  Canal  d’Oxford  qui  lui  faisait  suite,  et  montèrent 
jusqu'à  4oo liv.sterl.;  elles  baissérentensuite  par  la  concurrence  du  Canal 
deWarwick  and  Napton,  entrepris  en  1798.  Elles  n’étaient  plus  en  1802 
qu’à  35oliv.  sierl.,  et  le  dividende  baissa  même  jusqu'à  8 pour  100  du  ca- 
pital originaire;  mais  il  est  au  moins  de  16  liv.  sterl.  par  an  pour  chaque 
action,  depuis  la  navigation  du  Canal  de  Grande  Jonction  avec  lequel  le 
Canal  de  Coventry  sc  trouve  en  communication  par  le  Canal  d’Oxford 
qui  les  réunit  tous  deux  et  dont  nous  allons  parler. 

CANAL  D’OXFORD. 

Ce  Canal  fut  d’abord  construit,  comme  celui  de  Coventry,  dans  le  sys- 
tème des  Canaux  étroits , et  il  a été  également  arrêté  qu’on  lui  donnerait 
les  mêmes  dimensions  qu’au  Canal  de  Grande  Jonction,  afin  qu’il  put  re- 
cevoir les  bateaux  venant  de  Londres  par  ce  dernier  Canal , pour  passer 
dans  celui  d’Oxford. 

Sa  longueur  est  de  91  milles  j en  partant  d’Oxford  pour  arriver  au 
point  de  partage;  on  monte  ig5  pieds  J,  au  moyen  de  5o  écluses,  et  on 
descend  ensuite  pour  joindre  la  ligne  de  niveau  avec  le  Canal  de  Coven- 
try, 74  pieds  i au  moyen  de  12  écluses. 

Le  bief  de  partage  a io  milles  f de  longueur,  et  on  lui  a donné  partout 
G pieds  de  profondeur  pour  servir  de  réservoir;  il  traverse  à Fenny- 
Compton  nu  passage  souterrain  do  1188  verges  de  long,  9 pieds  j de 
large  et  1 5 ^ de  haut. 

A Ncwbold , il  a un  autre  souterrain  de  1 25  verges  de  long , de  1 6 pieds 
de  haut,  et  îa  î de  large.  A Wolfhamcotc , il  a un  autre  petit  passage 
souterrain. 
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Le  point  de  partage  est  compris  dans  la  partie  de  ce  Canal , qui  par- 
tant de  Braunston , quitte  la  ligne  navigable  qui  nous  occupe  pour  se  diri- 
ger sur  Oxford. 

Ce  Canal  a une  stop-gatc  a son  embouchure  dans  le  Canal  de  Coven- 
try,  pour  prévenir  les  pertes  d'eau  qu’il  éprouverait  si  les  eaux  de  ce 
dernier  Canal  venaient  à baisser  ; cette  précaution  a été  nécessitée  pour 
l’un  et  l’autre  de  ces  Canaux , à cause  de  l’étendue  du  niveau  dont  nous 
avons  parlé  à l’article  précédent. 

A Peddlars-Bridge , près  de  Brinklow,  on  trouve  un  pont-aqueduc  de 
îa  arches  de  aa  pieds  de  large  chacune.  A Cosford,  sur  la  rivière  de 
Swift  et  à Cliflon  sont  des  ponts-aqueducs  de  deux  arches  chacun. 

11  y a d’autres  ponts-aqueducs,  mais  plus  petits,  à Wolf hamcole , 
Addersbury  et  Ilampton-Gay. 

Les  travaux  furent  commencés  en  17G9  et  poussés  jusqu’aux  écluses  de 
Ilapton  ; les  fonds  ayant  manqué , les  travaux  furent  interrompus  ; ils  re- 
commencèrent en  1786  au  moyen  de  nouveaux  fonds,  et  la  navigation 
fut  ouverte  en  1790. 

Il  esta  remarquer  qu’alors  il  ne  s’agissait  que  d’établir  la  ligne  naviga- 
ble par  Oxford  sur  la  Tamise  vers  Londres,  en  suivant  ce  fleuve  dans 
tous  ses  détours  sur  un  long  développement;  mais  l’établissement  du 
Canal  de  Grande  Jonction  qui,  partant  de  Braunston  sur  le  Canal  d’Oxford, 
s’est  dirigé  vers  Londres  par  un  trajet  plus  court,  qui  évitait  tous  les  dé- 
tours, et  la  remonte  de  la  Tamise,  a donné  une  tout  autre  activité  à la 
ligne  navigable  entre  cette  capitale  et  Liverpool.  C’est  de  ce  dernier  Ca- 
nal dont  nous  allons  parler. 

La  Compagnie  du  Canal  d’Oxford  a été  autorisée  par  différons  actes  à 
lever  une  somme  de  55o,ooo  liv.  slerl.  ; les  actions  originaires  étaient  de 
jooliv.slerl.jen  180a  elles  valurenl375  liv.sterl.,  et  depuis  cette  époque, 
leur  cours  s’est  toujours  soutenu  favorablement. 
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CANAL  DE  GRANDE  JONCTION. 

» 

L'entreprise  de  ce  Canal  se  fit  par  suite  de  l’idée  existante  en  Angle- 
terre, de  la  supériorité  qu’a  généralement  la  navigation  artificielle , mal- 
gré les  dépenses  de  son  établissement , sur  la  navigation  naturelle , lors- 
qu’elle peut  être  mise  en  concurrence  avec  celle-ci  pour  la  jonction  de 
deux  points  déterminés.  Aiusi  il  existait  déjà  une  communication  entre 
Londres  et  le  Canal  d’Oxford,  en  suivant  la  Tamise  sur  laquelle  la  ville 
d’Oxford  est  située,  et  l’on  a vu  que  cette  ville  est  elle-même  en  com- 
munication navigable  avec  Li  verpool  par  les  Canaux  qu’on  vient  de  décrire; 
cependant,  on  entrepritet  on  exécuta  un  Canal  partant  de  Braunston  sur  le 
Canal  d’Oxlord,  pour  se  diriger  vers  Londres  par  une  voie  plus  directe 
et  qui  évitât  les  détours  et  les  inconvéniens  que  présentait  la  Tamise, 
surtout  pour  sa  remonte. 

Cette  entreprise  parut  assez  importante  par  la  grande  amélioration 
qu’elle  donnait  à une  communication  navigable  déjà  existante,  pour 
donner  à ce  Canal  le  nom  de  Grande  Jonction , parce  qu’il  complétait 
de  la  manière  reconnue  la  plus  utile,  la  communication  intérieure  par 
une  série  de  Canaux  entre  Londres  et  Liverpool. 

On  va  reconnaître  les  avantages  qu’a  présenté  l’établissement  du  Ca- 
nal de  Grande  Jonction,  malgré  la  préexistence  de  la  communication  par 
la  Tamise  en  prenant  par  Oxford  dont  on  vient  de  parler. 

Ce  Canal  commence  à Brcndford  sur  la  Tamise  et  embouche  à Bra- 
unston , dans  le  Canal  d’Oxford. 

Il  y a sur  celte  ligne  îoi  écluses;  sa  longueur  est  de g3  milles;  sa  lar- 
geur commune  est  36  pieds  à la  ligne  d’eau,  et  a4  à la  ligne  de  fond  ; sa 
profondeur  est  de  4 pieds  -j. 

En  partant  de  Brcndford  sur  la  Tamise,  on  monte  3g5  pieds,  rache- 
tés par  56  écluses  pour  arriver  au  point  de  partage  à Tring  et  Bulborn  ; 
ou  descend  ensuite  i6a  pieds  rachetés  par  a4  écluses,  après  quoi  [’on  rc- 
Tome  11.  6 
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monte  8 écluses  qui  rachètent  une  pente  de 77  pieds  6 pouces, 

pour  arriver  au  souterrain  de  Blisworth;  et  après 
un  trajet  de  niveau  de  i3  milles  on  remonte 
7 écluses  rachetant 60 

Total  de  la  pente  rachetée 137  6 


pour  arriver  au  deuxième  point  de  partage,  qui  est  ainsi  de  34  pieds 
6 pouces  plus  bas  que  le  premier,  duquel  il  a fallu  descendre  16a , comme 
on  vient  de  le  dire;  ensuite  on  passe  le  souterrain  de  Braunston  et  l’on 
descend  56  pieds  par  6 écluses  pour  entrer  dans  le  Canal  d’Oxford. 

Il  y a,  entre  autres,  divers  embranchemens,  dont  le  principal  est 


celui  qu’on  appelle  Canal  de  Paddinglon,  qui  a îS"”'1"; 

Celui  de  Weudover  a 6 | 

Celui  de  Buckingham  a 10  f 

Celui  de  Suint-Albans  a..... 10 

Celui  de  Aylesbury  a 6 

Celui  de  Daventry  a • 1 f 

Celui  de  Northampton  a 5 

Développement  des  embranchemens 53  ■£, 


Les  écluses  de  ce  Canal  ont  86  pieds  de  long.  i5  de  large  et  commu- 
nément 7 pieds  de  chute. 

Les  bateaux  qui  naviguent  sur  ce  Canal  sont  de  deux  espèces  ; les  uns 
ont  la  poupe  et  la  proue  de  forme  quarrée  et  sont  plats  dans  le  fond , ils 
ont  environ  i4  pieds  de  large  et  chargent  60  tonneaux;  ce  sont  ceux  qui 
vont  et  viennent  sur  le  Canal  de  Grande  Jonction  ; les  autres  ont  leurs 
deux  extrémités  de  forme  aiguë  ; ils  n’ont  qu’environ  6 pieds  de  large  et 
ne  chargent  que  20  tonneaux  ; ceux-ci-  sont  destinés  à passer  par  les 
Canaux  subséqueus,  encore  étroits  jusqu’à  Liverpool;  les  proportions 
de  ces  Canaux  ne  permettant  pas  jusqu’à  ce  qu’ils  aient  été  élargis , de 
donner  d’autres  dimensions  à ces  bateaux. 

On  voit  ainsi  que  pour  le  Canal  de  Grande  Jonction,  il  a été  constaté 
combien  il  était  plus  avantageux  de  donner  aux  lignes  navigables  de 
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grande  communication,  des  dimensions  plus  grandes  que  celles  qui 
pourraient  être  propres  aux  Canaux  de  petite  navigation. 

On  doit  se  rappeler  ici  qu’il  a été  arrêté,  que  les  Canaux  construits  avec 
de  petites  dimensions  sur  la  ligne  navigable  que  complétait  le  Canal  de 
Grande  Jonction,  prendraient  successivement  les  dimensions  qui  avaient 
été  suivies  pour  la  construction  de  ce  dernior. 

La  décision  d'augmenter  les  dimensions  du  Canal  de  Grande  Jonc- 
tion, en  le  construisant,  fut  d’autant  plus  remarquable,  qu’il  a 3 souter- 
rains à traverser. 

Les  deux  principaux,  sont  celui  de  Bliswortli  et  celui  de  Braunston  ; 
celui  de  Blisworlh  a remplacé  Un  trajet  de  montagne  que  l’on  faisait  au 
moyeu  de  plans  inclinés;  on  doit  remarquer  sa  construction  parce  qu’elle 
est  récente. 

Il  a 3,980  verges  de  long,  et  1C  pieds  de  large;  mais  environ  6 pouces 
au-dessous  de  la  ligne  d’eau  il  y a de  chaque  côté  des  pièces  de  bois  en 
chêne  de  5 pouces  d’équarissage , qui  font  une  avance  d’environ  9 pouces 
pour  empêcher  le  choc  des  bateaux , et  de  9 pieds  en  9 pieds  on  a fixe 
une  pièce  de  bois  sur  cet  assemblage  pour  servir  d'appui,  pour  faire 
inarcher  le  bateau  ; ce  souterrain,  dans  sa  partie  supérieure  et  dans  sa 
partie  inférieure,  forme  un  arc  de  cercle  dont  le  rayon  serait  de  8 pieds, 
et  dans  ses  parties  latérales , il  présente  un  arc  de  cercle  dont  le  rayon 
serait  de  ao  pieds;  il  y a 18  pieds  d’intervalle  ou  de  hauteur,  entre  le 
cintre  inférieur  et  le  cintre  supérieur  ; la  ligne  d’eau  monte  à peu  près  à 
7 pieds  du  cintre  inférieur. 

Les  revêtisscmen8  ont  deux  briques  ou  17  pouces  d’épaisseur  pour 
les  parties  latérales,  et  une  brique  et  demi  ou  iâ  pouces  d’épaisseur  aux 
- cintres  supérieurs  et  inférieurs;  on  a évalué  le  percement  de  ce  souter- 
rain à environ  1G  liv.  sterl.  la  verge  courante. 

Le  souterrain  de  Braunston  a 3073  verges  de  long  ; on  a rencontré 
en  le  creusant  des  couches  de  sable,  sur  une  distance  de  3ao  verges,  qui 
ont  fort  augmenté  sa  dépense. 

11  y a un  fort  cucaissemcnt  à Bulborn,  sur  une  longueur  de  3 milles 
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de  long  et  une  profondeur  de  3o  pieds  ; il  y en  a un  à chaque  extrémité 

du  souterrain  de  Blisworth. 

Entre  Wolverton  et  Cosgrave , on  trouve  un  grand  embankment  avec 
un  pont-aqueduc  à trois  arches  sur  la  rivière  de  Ouse;  cet  embankment 
a un  mille  et  •;  de  long  et  environ  5o  pieds  d’élévation. 

L’inégalité  du  terrain  en  a encore  exigé  d’autres;  les  plus  considérables 
sont  à Weedon-Beck  et  à Bugbrook,  sur  la  rivière  de  la  Brent,  et  sur 
la  branche  de  Faddington. 

Dans  plusieurs  endroits  du  Canal,  il  y a des  stop-gates,  notamment 
pour  les  embankmens.  Ce  Canal  a deux  points  de  partage, l’un  vers  le 
nord  et  l’autre  vers  le  sud;  celui-ci  est  le  plus  élevé,  son  sommet  n’est 
que  de  39  pieds  1 pouce  plus  bas  que  celui  du  Grand  Trunck.  On  a con- 
struit pour  l’alimenter  cinq  grands  réservoirs;  une  pompe  à feu  placée  à 
l’un  d’eux,  en  fait  monter  l’eau  daus  le  bief  de  partage  qui  lui  est  supérieur. 

Celui  qui  est  plus  au  nord,  a une  rigole  nourricière  venant  de  Watford 
près  Daventry  ; on  a augmenté  la  profondeur  du  Canal  dans  cette  par- 
tie pour  y amener  plus  d’eau , et  on  a établi  une  pompe  à feu  qui  fait  re- 
monter à ce  point  de  partage  une  partie  de  l’eau  dépensée  par  les  écluses 
qui  en  sont  voisines  et  qui  descendent  au  Canal  d’Oxford. 

Outre  les  réservoirs  construits  pour  ce  Canal,  tels  que  celui  de  Aldcn- 
ham  qui  a 68  acres  j de  surface  , celui  de  Wistone  qui  a 4o  acres , ceux 
de  Weston,  Turvillc,  Braunston,  Daventry,  on  a encore  dévastes 
étangs  à Harefield , à Grcat-Berkampstcad,  à Iialton-Park  et  à deux  au- 
tres endroits  sur  la  branche  de  Wcndover. 

Non  loin  du  souterrain  de  Bliswor.th,  il  y a encore  de  grands  espaces 
d’eau  formant  réservoirs  et  venant  de  la  rivière  de  Tovc. 

11  a fallu  cependant  recourir  à des  moyens  de  réparer  les  dépenses  ' 
d’eau  aux  principaux  passages  d’écluses. 

Ainsi  on  a établi  une  machine  à feu  au-dessous  des  quatre  écluses  du 
moulin  de  Nash  prés  de  Twowatcrs,  pour  faire  remonter  dans  l’écluse 
supérieure  l’eau  qui  a été  dépensée  pour  le  passage  de  ces  écluses. 

Aux  écluses  qui  sont  à chaque  extrémité  du  point  de  partage  le  plus 
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élevé  et  aux  12  écluses  qui  descendent  de  Norwood  à la  Tamise,  on  a 
établi,  latéralement  à chacune  de  ces  écluses,  des  bassins  qui  font  ré- 
servoirs, à l’exemple  de  ce  qui  a été  pratiqué  pour  le  sas  de  Boesmghe, 
que  nous  avons  décrit,  et  dont  les  réservoirs  sont  divisés  en  trois 
parties  sur  trois  niveaux  différens,  afin  de  recevoir  par  des  vcntelles  qui 
correspondent  à ces  niveaux , l’eau  que  l’on  fait  sortir  de  l’écluse  pour 
abaisser  son  niveau  et  faire  ainsi  descendre  le  bateau. 

Ou  lait  repasser  ensuite  au  besoin  l’eau  du  bassin  ou  réservoir  laté- 
ral dans  l’écluse , lorsqu’elle  reçoit  un  bateau  pour  l’élever. 

Ce  moyen  d’une  exécution  simple  et  facile,  économise  plus  de  moitié 
de  l’eau  que  l’on  aurait  à dépenser  en  la  faisant  couler  entièrement  dans 
le  bief  inférieur. 

Ce  procédé  est  d’une  application  récente  pour  les  écluses  de  Nonvood  ; 
on  y a eu  recours  par  suite  de  l’établissement  de  la  branche  dite  Canal 
d ^Paddington , qui  tire  scs  eaux  du  Canal  de  Grande  Jonction , au-dessus 
des  écluses  de  Norwood,  en  partant  de  Bull  Bridge;  cette  branche,  qui 
aboutit  à la  partie  nord-ouest  de  Londres,  a i3  milles  j de  long  sur  un 
seul  niveau;  sa  concession  lui  donne  ao  verges  de  large  à sa  partie  supé- 
rieure, la  faculté  de  porter  sa  largeur  à 45  verges,  mais  pas  plus,  dans 
les  endroits  qui  doivent  servir  de  gare  aux  bateaux,  et  îa  verges  de 
chaque  côté  de  la  ligne  pour  le  chemin  de  halagc  et  le  contre-fossé. 

En  arrivant  à Paddington,  cette  branche  se  termine  par  un  bassin  ou 
port  de  4oo  verges  de  long  sur  3o  de  large;  ses  quais  ofirent  de  vastes 
hangards,  et  des  marchés  pour  le  foin,  la  paille,  les  végétaux,  et  d’autres 
pour  les  moutons,  les  bestiaux,  etc. 

Â l’extrémitédu  Canal  de  Paddington,  on  a établi  une  machine  à feu  de 
la  force  de  soixante-dix  chevaux,  pour  fournir  de  l’eau  à la  partie  de 
Londres  qui  y correspond. 

L’activité  de  la  navigation  de  cette  branche  a rendu  le  village  de 
Paddington  comme  une  petite  ville  qui  se  rattache  à celle  de  Londres. 

Les  voyageurs  trouvent  sur  le  Canal  de  Grande  Jonction,  des  paque- 
bots et  des  barques  très  commodes,  qui  partent  et  arrivent  à des  heures 
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fixes , et  qui  marchent  la  nuit  comme  le  jour , à l’exemple  des  diligences 
de  terre;  mais  le  passage  des  écluses  et  des  souterrains  rend  leur  marche 
moins  prompte.  Ainsi , on  met  communément  63  heures  à faire  le  trajet 
de  Londres  à Coventry,  qui  est  d’environ  i5o  milles  anglais,  ce  qui 
fait  à peu  prés  une  heure  par  chacune  de  nos  lieues  communes  de 
3,000  toises. 

On  a commencé  en  1799  à transporter  sur  ce  Canal  des  boeufs  en- 
graissés pour  les  marchés  de  Londres. 

Ce  Canal,  passant  par  dix-neuf  villes,  dont  il  a singulièrement  accru 
lu  richesse , a (me  quantité  de  ports  et  de  magasins  que  l’on  ne  pourrait 
détailler  ici;  les  plus  remarquables  de  ces  nombreux  magasins  sont  sur 
les  bords  d’un  grand  bassin,  qui  sert  de  gare  à des  bateaux  sur  la  Tamise, 
près  le  pont  de  Black-Fryers , et  qui,  au  moyen  d’une  porte  écluséc, 
peut  être  mis  à sec  à la  marée  basse  pour  réparer  les  bateaux. 

La  demande  originaire  de  fonds  pour  celte  belle  entreprise,  fut  de 
5oo,oooliv.  stcrl.;  mais  cette  somme  devint  bientôt  insuffisante,  tant 
pour  l’établissement  des  embranchemens  que  nous  avons  désignés, 
et  notamment  celui  dit  Canal  de  Paddington , que  pour  des  améliorations 
importantes,  telles  que  l’aqueduc  sur  la  rivière  de  Ouse,  la  construction 
du  souterrain  de  Blisworth , etc.  Il  y eut  aussi  beaucoup  de  dépenses 
pour  remédier  à des  filtrations , principalement  entre  les  deux  points  de 
partage,  et  il  fallut  réparer  des  vices  de  construction  entre  Great-Ber- 
kainpstead  et  Uxbridgc. 

En  i8o3 , la  Compagnie  avait  dépensé  i,ia5,ooo  liv.  sterl.  ; elle  fut  au- 
torisée à lever  jusqu’à  concurrence  de  i,5a8,ooo  liv.  sterl.  par  différera 
actes  du  parlement;  on  croit  qu’elle  a dépensé  plus  de  3,000,000  sterl. 

Les  fonds  qu’elle  a été  ainsi  successivement  autorisée  à se  procurer,  de- 
vaient être  fournis  par  l’émission  de  nouvelles  actions  de  100  liv.  sterl., 
qui  pouvaient  être  subdivisées  en  demi-actions  de  5o  liv.  sterl.,  en  quart 
d’action  de  a5  liv.  sterl.,  et  même  en  huitième  d’action  do  la  liv.  j. 

Il  faut  observer  que  les  objets  principaux  de  ces  dépenses  additionnelles 
faisaient  naître  des  additions  de  prodùits,  soit  par  de  nouveaux  droits, 
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comme  pour  les  embranchcmcns,soitparun  accroissement  de  tarif  pro- 
portionné aux  facilités  qu’on  ajoutait  à la  navigation,  comme  par  le  pont- 
aqueduc  sur  l’Ouse , et  le  souterrain  de  Blisworth,  qui  ne  furent  terminés 
qu'en  1 8o5. 

La  navigation  fut  complète  sur  la  ligne  et  les  divers  embranchemens 
en  i8o5. 

Depuis  cette  époque,  le  cours  des  actions  de  ce  Canal  s’est  toujours 
soutenu  avec  avantage;  ce  prix  était  originairement  de  100  liv.  stcrl.j  il 
baissa  jusqu’à  65  liv.  sterl.,  par  suite  d’interruptions  qu’exigèrent  divers 
travaux,  et  il  remonta  ensuite  jusqu’à  210  liv.  sterl. 

Il  est  à observer  que  la  construction  de  ce  Canal  ayant  pu  préjudicier 
par  sa  concurrence  à la  navigation  de  la  partie  de  la  Tamise  qui  est 
entre  Oxford  et  Londres,  et  à celle  du  Canal  d’Oxford , qui  s’embouche 
dans  cette  rivière,  la  compagnie  du  Canal  de  Grande  Jonction  s’est  sou- 
mise à payer  600  liv.  sterl.  d’indemnités  par  an  à la  ville  de  Londres  pour 
ce  qui  concerne  la  Tamise,  et  à parfaire  un  revenu  de  10,000  liv.  sterl. 
au  Canal  d’Oxford. 

Les  bateaux  chargés  de  charbon  de  terre  ne  peuvent  approcher  de 
Londres  au-delà  de  Langley  Burry , qui  en  est  à environ  u5  milles , à 
peiuc  d’une  amende  de  ôooliv.  sterl.  (1). 


(1)  Celte  défense  a pour  but  de  ne  point  préjudicier  aux  transports  de  co 
combustible,  qui  se  font  dans  la  capitale,  par  le  cabotage,  et  notamment  pour 
ceux,  qui  viennent  des  mines  de  Newcastle , dont  la  quantité  exploitée  par  semaine 
est  estimée  à plus  de  16,000  tonnes.  La  consommation  de  ce  combustible,  pour 
Lon  4**.  monte  » 1,200,000  tonnes  par  an,  qui , au  moyen  de  la  préférence  as- 
surée aux  transports  maritimes,  en  interdisant  l'approche  de  combustibles  par 
la  voie  intérieure,  forme  6,000  cargaisons  de  navires  de  200 tonnes  chacun.  Ceux 
de  Newcastle  font  nenf  voyages  par  an*,  l'équipage  se  compose  de  deux  anciens 
marins,  dont  l'un  est  capitaine  du  navire  et  l'autre  son  second,  et  huit  jeunes 
matelots  ou  apprentis  j le  capitaine  et  son  second  gagnent  chacun  environ  g gui- 
nées  par  chaque  voyage,  cl  les  apprentis  n'ont  que  leur  nourriture  et  leur  entre- 
tien. Cook,  et  Nelson  avaient  fait  leur  apprentissage  sur  uu  de  ccs  vaisseaux 
charbonniers. 
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L’activité  de  la  ligne  navigable  que  nous  venons  de  décrire,  et  les 
avantages  qu’elle  présentait,  firent  naître  le  projet  d’établir  un  Canal 
qui,  partant  de  Paddington  et  embouchant  dans  la  Tamise,  au-dessous 
de  Londres,  en  faisant  le  tour  au  nord  de  cette  ville , éviterait  le  trajet  de 
cette  rivière  pour  la  communication  de  cette  ligne  navigable,  soit  avec  les 
grands  et  magnifiques  bassins  des  compagnies  des  Indes  orientales  et 
occidentales , prés  desquels  ce  Canal  embouche  dans  la  Tamise,  soit  avec 
le  détroit  de  la  Manche  ou  la  mer  du  Nord. 

Ce  Canal  fut  entrepris  par  une  Compagnie  particulière , qui  le  nomma 
Canal  du  Régent,  et  qui  voulut  que  les  ouvrages  d’art  qui  devaient  y 
être  exécutés,  répondissent  au  titre  dont  elle  le  décorait. 

L’ouverture  de  Canal  étant  prochaine,  nous  remettons  à ce  moment 
l’exposition  des  détails  intéressans  qu’il  présente , afin  de  la  rendre 
plus  complète  et  plus  positive , et  elle  fera  l’objet  d’une  note  addi- 
tionnelle à la  fin  de.  cet  Ouvrage.  Nous  dirons  seulement  ici  qu’il  a 
un  peu  plus  de  8 milles  de  longueur,  avec  des  dimensions  pareilles  à 
celles  du  Canal  de  Paddington,  et  86  pieds  de  chute  rachetée  par 
ia  écluses.  Une  rigole  de  9 milles  de  long,  sur  une  penteede  60 pieds, 
doit  amener  les  eaux  de  trois  réservoirs  au  Canal  ; on  a résolu  de 
suppléer  jx  l’insuffisance  d’eau  que  l’on  prévoyait,  par  des  pompes  à 
leu.  On  trouve  sur  ce  Canal  deux  passages  souterrains,  le  premier, 
sous  la  route  de  Hamstcad,  a aoo  verges  de  long;  le  deuxième,  quia 
environ  J de  mille , passe  sous  la  rue  d’Islington  et  la  new  river  (tous 
deux  sont  sans  chemin  de  halage).  On  compte  sur  ce  Canal  37  Jfcints; 
l’un  d'eux,  près  le  parc  du  Régent,  est  en  fer  et  repose  sur  dix  belles 
colonnes  en  fonte  et  cannelées,  de  13  pieds  de  haut  sur  3 de  diamètre. 

On  a construit  le  long  du  Canal  de  grands  bassins,  dont  quelques- 
uns  ont  l’air  de  lacs;  celui  de  Lirne-House,  près  son  embouchure, 
est  disposé  pour  recevoir  des  bâtimens  de  3oo  tonnes.  Ces  bassins 
doivent  être  pourvus  de  vastes  magasins  et  des  commodités  désirables. 
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L’un  d’eux  fait  l’objet  d’un  embranchement  vers  le  milieu  du 
Canal. 

Nous  n’insisterons  plus  ici  que  sur  le  but  d’une  si  belle  entre- 
prise. 

Le  Canabdu  Rcgcnt  étdblit,  comme  on  vient  de  le  voir,  un  troisième 
point  de  communication  entre  la  ligne  navigable  que  nous  venons  de 
décrir<?et  16  ville  de  Londres,  qui,  üTectiveinent,  communiquait  déjà, 
comme  on  l’a  vu,  à cette  ligne,  par  Brendfort,  sur  la  Tamise,  pour  la 
partie  basse  de  Londres,  et  par  le  bassiu  de  Paddington,  pour  la  partie 
plus  élevée  vers  ce  point  de  cette  capitale. 

L’entreprise  du  Canal  du  Régent  prouve  ainsi  l’activité  et  l’importance 
de  cette  communication  entre  la  capitale  et  cette  ligne  navigable. 

On  cesse  d’étre  étonne  de  l’entreprise  de  cette  triple  communication, 
en  observant  quelques-uns  des  établisscmcns  commerciaux  de  la  ville  de 
Londres,  dont  l’embouchure  du  Canal  du  Régent  doit  se  rapprocher  en 
s’embouchant  dans  la  partie  de  la  Tamise,  que  l’on  appelle  le  port  de 
Londres.  Cette  considération  doit  üxer  d’abord  notre  attention  dans 
L’article  suivant 

OBSERVATIONS  GÉNÉRALES 

Sur  les  résultats  de  la  grande  ligne  navigable  établie  entre  Londres 

et  IÀverpool. 

On  appréciera  combien  cette  ligne  navigable  débouchant  sur  trois 
points  différens , est  essentielle  pour  l’approvisionnement  d’une  capitale 
telle  que  Londres,  dont  la  population  fait  à peu  près  le  dixième  de 
celle  de  l’Angleterre,  et  l’on  jugera  de  l'influence  que  cette  ligne  exerce 
aussi  sur  son  commerce  d’importation  et  d’exportation,  par  les 
grandes  facilités  et  les  débouchés  que  présentent  des  ramifications 
navigables  si  multipliées  et  si  étendues,  tant  vers  les  parties  priip- 
cipales  de  l’intérieur  que  vers  les  ports  principaux  situés  sur  d’autres 
mers. 

Tome  JI.  7 


* 


4 3 


Digitized  by  Google 


5o 


CANAUX  NAVIGABLES 

Le  port  de  Londres , où  s’embouche  le  Canal  du  Régent , c'est-à-dire 
la  partie  où  les  bâlimens  stationnent,  a près  de  4 milles  d’étendue,  et  on 
y a vu  quelquefois  plus  de  1,000  bàtimens  amarrés. 

11  a été  constaté,  en  1800,  que,  d’après  l’accroissement  étonnant  du 
commerce  de  ce  port  dans  les  dernières  années  du  dix-huitième  siècle , 
il  recevait  annuellcmeht  i5,i44  bàtimens  employés  ( y compris  les 
voyages  répétés)  dans  son  commerce  avec  les  étrangers,  les  colonies 
et  le  commerce  des  côtes , outre  a;a88  bateaux  de  rivière  employés  dans 
la  partie  intermédiaire  de  la  Tamise  et  sur  la  rivière  de  Lca;  5,336  ba- 
teaux de  plus  petites  dimensions,  servant  à charger  et  décharger  les 
vaisseaux  ; 85  sloops  (petits  bàtimens  légers) , 5, 000  bateaux  de  mari- 
niers, 1 55  bateaux  d’approvisionuement,  et  194  peler  boats. 

Le  nombre  total , non  compris  les  bàtimens  de  guerre  et  de  transport 
militaire,  était  de  aa,5oo  bàtimens  de  toutes  grandeurs,  de  toutes  dimen- 
sions, qui  ont  stationné  dans  le  port  de  Londres;  la  valeur  des  marchan- 
dises importées  et  exportées  annuellement  par  eux,  monte  au-delà  de 
67,000,000  liv.  sterl. 

Cette  grande  activité  de  commerce  donna  lieu  au  projet  d’éviter  le 
détour  que  nécessitait  dans  la  Tamise  l’ilc  des  Chiens,  au  moyen  d’une 
coupure  formée  par  un  Canal  exécuté  aux  frais  de  la  ville  de  Londres, 
et  qui  a un  mille  J de  long  et  i4o  pieds  de  large.  (1) 


(1)  Près  dï'tre  termine , la  rupture  d'une  digue  occasionna  de  très  grands  dom- 
mages aux  travaux;  cependant  le  5 décembre  t8o5,  uo  bâtiment  ( la  Duchesse 
d'York  ) traversa  ce  Canal  en  présence  du  lord  maire  et  de  la  corporation  de  la 
ville  de  Londres. 

Entre  ce  Canal  et  le  bassiÿ  de  la  Compagnie  de»  Indes  orientales  il  se  trou- 
vait un  roc  formé  de  pouding  siliceux  , de  4o  pieds  de  long  et  de  3o  de  large  , 
qui  était  dangereux  pour  les  bàtimens , et  contre  lequel  le  Boddington , bâtiment 
des  Indes,  s’était  échoué  le  n septembre  i8o5.  On  avait  proposé  de  l'abaisser 
dé  18  pieds;  mais  la  difficulté  de  cette  entreprise,  vu  son  excessive  dureté,  a fait 
préférer  de  l'entourer  de  forts  pilots,  dont  la  solidité  et  la  disposition  «n  em- 
pêchent l'approche. 
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Pris  du  Canal  dont  on  vient  de  parler,  on  a établi  un  bassin  des- 
tiné aux  bâtimcns  des  Indes  occidentales.  Il  a a, 600  pieds  de  long, 
5oo  de  large , ag  pieds  de  profondeur,  et  couvre  un  espace  de  5o  aires. 
Il  est  environné  de  vastes  magasins  et  pourvu  de  toutes  les  commodités 
désirables  pour  le  chargement  et  le  déchargement  des  bâtimens;  ou  doit 
citer  comme  très  remarquable  le  grand  hangar  en  1er  qui  le  borde  sur 
un  de  ses  côtés  dans  toute  sa  longueur;  le  toit  est  supporté  par  des 
colonnes  en  fonte  de  8 pouces  de  diamètre,  les  assemblages  dans 
le  sens  de  la  longueur  du  hangar  sont  établis  de  manière  à ce  que  les 
variations  de  température  de  l’atmosphère  ne  puissent  opérer  aucune 
rupture,  soit  par  la  dilatation,  soit  par  le  resserrement. 

La  première  pierre  de  ce  bassin  fut  posée  le  12  juillet  1800;  il  fut  ter- 
miné le  3 septembre  1802,  et  aussitôt,  on  en  construisit  un  autre  qui  lui 
est  parallèle,  et  qui  a les  mêmes  dimensions,  excepté  que  sa  largeur  n’est 
que  de  4oo  pieds;  il  est  de  même  pourvu  de  vastes  magasins. 

' Les  murs  de  ces  bassins  sont  en  briques;  mais  tous  les  angles  et  les 
parties  saillantes  sont  en  pierres  de  taille  de  la  plus  grande  dimension; 
ils  sont  pourvus  de  fortes  chaînes  d’amarrage. 

La  Compagnie  avait  été  autorisée  à lever  pour  cette  entreprise  une 
somme  de  Goo,ooo  liv.slcrl.  en  actions  de  5ooliv.  sterl.,  qui  ont  rapporté 
28  p.  100;  mais  on  a limité  le  dividende  à 10  p.  100,  jusqu’à  ce  qu’on  ait 
entièrement  remboursé  avec  le  surplus  les1  divers  emprunts  auxquels  il 
a fallu  recourir. 

Pour  donner  une  idée  de  l’entretien  de  ces  établisscmens , il  suffira 
dédire  ici  qu’une  machine  à vapeur,  de  la  force  de  vingt  chevaux,  est 
uniquement  destinée  à mettre  en  mouvement  des  meules  qui  servent  à 
broyer  la  chaux,  le  ciment  et  autres  matériaux  dont  on  forme  le  mortier 
qu’on  y emploie  dans  le  temps  des  réparations. 

On  commença  aussi  à la  même  époque  la  construction  du  bassin  dit 
le  bassin  de  Londres , qui  a 1260  pieds  de  long , 83o  de  large,  19  pieds 
de  profondeur;  sa  superficie  est  de  24  acres.  La  première  pierre  en  fut 
posée  le  26  juin  1802,  par  M.  Addington,  alors  premier  ministre,  et  il 
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fut  livre  au  commerce  le  icr  février  i8o5.ï!  est  environné  dévastés  han- 
gars et  de  beaux  magasins,  entre  lesquels  on  peut  citer  les  deux  qui  sont 
destinés  pour  le  tabac;  l’un  a 762  pieds  de  long  et  160  de  largo;  l’autre 
a 2Ôo  pieds  de  long  et  200  pieds  de  large;  chacun  d’eux  ne  forme  qu’une 
pièce  sans  compartimens;  on  dit  que  leur  surface  est  de  6 acres. 

L’entrée  de  ce  bassin  par  la  Tamise  est  protégée  par  deux  jetées , qui 
renferment  un  espace  de  3 acres,  et  contiennent  une  écluse,  par  laquelle 
les  grands  bùtimens  chargés  entrent  à marée  haute  dans  le  bassin,  où 
l’eau  est  maintenue  au-dessus  des  hautes  marées  ordinaires,  par  une 
puissante  machine  à vapeur,  construite  sur  le  côté  Est  de  l’entrée  du 
bassin.  Il  peut  contenir  200  bâtimens  marchands,  et  la  partie  comprise 
entre  les  deux  jetées  contient  un  plus  grand  nombre  de  bâtimens  de 
moindre  dimension,  sans  nuire  à l’entrée  du  bassin. 

La  Compagnie  a éléautoriséc  à lever  pour  cette  entreprise  i,5oo,ooo  liv. 
sterl. , qui  sont  divisées  en  actions  de  5oo  liv.  sterl. 

En  i8o5,  un  acte  fut  passé  pour  autoriser  une  compagnie  à lever 
une  somme  de  200,000  liv.  sterl.  pour  établir  un  bassin,  nommé  le 
bassin  des  Indes  Orientales.  La  première  pierre  en  fut  posée  le  4 mars 
j 8o5  par  le  capitaine  Joseph  Hudart  ; ce  bassin  couvre  une  étendue  de 
18  acres;  sa  profondeur  est  plus  considérable  que  celle  des  bassins 
précédons;  l’écluse  d’entrée  a 48  pieds  de  large,  et  chaque  ventait  des 
portes  a 27  pieds  de  large. 

Il  existe  beaucoup  d’autres  bassins  de  moindres  dimensions,  dont 
quelques-uns  sont  exclusivement  destinés  à des  commerces  particuliers, 
tels  que  le  bassin  du  Groenland,  destiné  aux  bâtimens  pécheurs  qui  vont 
dans  ces  contrées.  Il  a 900  pieds  de  long  et  4oo  pieds  de  large , et  est 
pourvu  de  toutes  les  commodités  nécessaires  à la  charge  et  à la  décharge 
des  bâtimens;  il  a sur  ses  rives  et  à des  distances  convenables , tout  ce 
qui  est  nécessaire  à la  fabrication  de  l’huile. 

D’autres  bassins  sont  encore  destinés  aux  réparations  et  construc- 
tions des  bâtimens;  il  yen  a un  très  yastefait  exprès  pour  recevoir  les 
mâtures. 
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Si  Ton  ne  peut  déterminer  lu  part  que  doit  avoir  dans  des  relations 
commerciales  qui  donnent  lieu  à de  tels  établissemcns,  les  communi- 
cations avec  la  ligne  que  nous  venons  de  décrire , cependant  on  peut , en 
quelque  sorte,  l’apprécier,  en  reportant  ses  réflexionasur  l’établissement 
même  de  celte  ligne.  Elle  fait  communiquer  Londres  et  Liverpool  par 
un  trajet  de  a&4  milles , qui  se  fait  en  cinq  jours  pour  les  embarcations 
pressées,  en  traversant  plusieurs  villes  importantes  et  servant  de  dé- 
bouché à des  manufactures , à des  exploitations  vastes  et  nombreuses 
qu'elle  a créées,  et  qui  ne  pourraient  plus  exister  sans  elle.  Les  avantages 
progressifs  de  celte  ligne  navigable  déterminèrent  l’établissement  d’autres 
canaux  qui  s’y  embranchent,  pour  faire  participer  les  lieux  avec  lesquels 
ils  communiquent,  aux  avantages  qu’elle  présente.  Ces  canaux  forment 
ensemble  un  développement  d’environ  n5o  milles  (1);  ce  qui  (bit,  avec 
les  a64  milles  de  la  ligne  navigable  en  elle-même , un  développement 
d’environ  i4oo  milles  de  navigation  artificielle,  mettant  en  communica- 
tion les  quatre  principaux  ports  de  l’Angleterre,  Londres,  Liverpool, 
Bristol  et  IIull , par  l’intérieur  même  et  la  partie  centrale  de  ce  royaume. 

On  peut  concevoir  le  développement  et  la  circulation  de  richesses  que 
celte  ligne  navigable  opère;  et  si  l’on  ne  peut  préciser  tout  ce  que  lui 
doit  la  ville  de  Londres,  on  peut  en  juger  approximativement,  en  re- 
connaissant ce  que  cette  ligne  navigable  a valu  à la  ville  de  Liverpool , 
qui  lui  doit  d’être  devenue  le  deuxième  port  de  l’Angleterre. 

Cette  ville,  il  y a un  siècle , n’était  qu’un  village.  Des  armateurs 
créèrent  sa  première  consistance  commerciale,  en  armant  en  course 
avec  beaucoup  de  succès  contre  les  Français  et  les  Espagnols  en  1735 
et  en  174a. 

Eu  1796,  il  fut  dit,  dans  un  rapport  au  parlement,  que  depuis  1751, 
le  commerce  de  cette  ville  s’était  accru  dans  la  proportion  de  1 à 1 a;  sa 
population  n’était  alors  que  de  70,000  âmes.  Colquouhn,  dans  son  excellent 


(1)  Voir  U note  A,  I»  lit  fin  do  l'article  sur  cette  ligne  navigable,  qui  donne 
le  détail  de  ces  canaux. 
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ouvrage  sur  ia  Statistique  et  les  richesses  de  l'Angleterre , établit 
qu’en  1801  elle  était  de  77,655  âmes,  et  en  181  x,  de  94,376;  aujourd’hui, 
elle  dépasse  100,000  âmes,  et  on  peut  la  dire  toute  commerçante. 

Le  salaire  du  journalier  y est  de  2 schellings  { it  3 schellings. 

Les  États-Unis  d’Amérique  y importent  seuls  pour  plus  de  deux 
millions  stcrl.  de  coton , dont  la  culture  leur  était  inconnue  il  y a 
trente  ans. 

Les  vastes  et  nombreux  magasins  y ont  quelquefois  jusqu’à  douze  et 
treize  étages;  la  distance  entre  leurs  planchers  est  de  7 à 8 pieds,  et  on 
y emploie  souvent  des  poutres  de  fer. 

Pour  mettre  un  terme  aux  citations  qui  se  multiplieraient  ici  avec  un 
égal  intérêt,  nous  ne  parlerons  avec  quelques  détails  que  des  bassins  ou 
docks  qui  longent  intérieurement  le  quai  de  l’embouchure  de  la  Merscy. 

Ces  bassins  se  divisent  en  trois  classes;  les  uns,  appelés  wet  docks, 
ont  des  portes  éclusées  qui  retiennent  l’eau  à la  marée  basse  ; ils  sont 
destinés  aux  vaisseaux  étrangers  du  tonnage  le  plus  fort,  qui  y sont  tou- 
jours à flot. 

D’autres,  appelés  dry  docks,  n’ont  point  de  portes  éclusées;  le  flux 
et  le  reflux  agissant  ainsi  dans  leur  intérieur,  les  vaisseaux  s’y  trouvent 
échoués  à la  basse  mer;  ils  sont  destinés  aux  bàtimcns  qui  font  le 
cabotage. 

La  troisième  espèce  de  ces  bassins  s’appellent  draving  docks  ; ils  ont 
des  portes  éclusées  ; l’eau  y est  retenue  ou  relâchée  à volonté;  ils  servent 
au  radoub,  au  carénage  et  même  à la  construction  des  vaisseaux;  et, 
à cct  effet , la  disposition  intérieure  de  ceux  qui  sont  les  moins  anciens, 
présente  des  formes  ou  courbes  analogues  à celles  des  bâtimens;  et 
ces  courbes  sont  taillées  en  gradins,  sur  lesquels  l'ouvrier  monte  ou 
descend  avec  facilité  pour  se  placer  à la  partie  du  bâtiment  où  il  doit 
travailler.  * 

Voici  les  principaux  de  ces  docks  ou  bassins,  et  leur  étendue  super- 
ficielle : 


D'ANGLETERRE. 

Vtrgti. 

Gcorge’s-Basson . . 

. . . . côté  du  nord 

..  i54 

1 

de  l’orient 

..  ira  j 

1 

* du  midi 

. . i65  | 

► 17,47  a 

côté  de  la  mer  ou  de  l’occident . . . 

• . lia  J 

Georgc’s-Dock . . . 

. . . . côté  du  nord 

. . 100  i 

1 

de  l’orient 

. . a 4a  | 

1 

du  midi 

..  iao  j 

> a6|3io 

de  l’occident... 

. . a4o  J 

Georgc’s-Dock-Passage 

HO 

Dry-Dock 

. . . côté  de  l’occident . . . 

..  i58  ■ 

| 

du  nord 

. . 5o  | 

f 

► 12,225 

de  l’orient 

..  168 

du  midi 

. • ÎOO  J 

1 

Old-Dock ' . . 

. . . côté  du  nord 

..  ig5  ' 

1 

de  l’orient 

..  8o  | 

f 

► l6,765 

l 

du  midi 

..  ig5  | 

de  l’occident. . . . 

• . 95  - 

\ 

Salthousc-Dock. . . 

. . . côté  du  nord 

..  125  ï 

1 

de  l’orient. 

..  io5  I 

1 

> aa,o5o 

i 

du  midi 

..  7a  | 

de  l’occident.... 

..  a55  . 

1 

King’s-Dock 

...  côté  du  nord 

. . 1 3o 

\ 

de  l’orient 

. . 260  1 

1 

du  midi 

, . . i3o  | 

f 34,45o 

de  l’occident. . . . 

, . . a65  ■ 

> 

Queen’s-Dock. . . . 

...  côté  du  nord 

. • HO  * 

i 

de  l’orient 

. . 260 

( 

du  midi 

..  120 

C 29,9°° 

de  l’occident. . . . 

. . a6o  . 

! 

Total  des  superficies  des  divers  bassins i5g,48aT«s*‘ 
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Entre  ccs  deux  derniers  docks,  il  existe  un  vaste  bassin,  qui  commu- 
nique avec  eux  par  des  portes  éclusées  et  avec  deux  dravings  docks. 

Ce  bassin,  qui  a à peu  près  la  moitié  des  dimensions  du  king’s  dock, 
est  en  communication  directe  avec  la  Mersey. 

On  fera  encore  mention  ici  du  dock  qui  appartient  au  Canal  du  duc 
de  Bridgewatcr,  quoique  d’une  dimension  moindre , parce  que  sa  con- 
struction est  remarquable,  par  lçs  facilités  qu’elle  présente.  Son  new 
u’are-house  ( nouveau  magasin  ) a l’air  d’un  palais.  Sa  face  septentrio- 
nale a dans  sa  partie  inférieure  deux  voûtes,  sous  lesquelles  pénètrent 
deux  cmbranchcmcns  du  dock;  de  sorte  que  les  bàlimens  entrent  sous  ccs 
voûtes,  en  inclinant  leurs  mâts  pour  charger  ou  décharger  à couvert 
avec  la  plus  grande  célérité.  Tous  les  murs  de  ces  bassins  sont  en  belles 
pierres  de  taille;  ils  sont  revêtus  extérieurement  de  pièces  de  bois, 
placées  verticalement  de  6 pieds  en  6 pieds,  d’un  équarrissage  de 
6 pouces  sur  8;  ces  pièces  de  bois  verticales  plongent  jusqu’au  pied 
du  mur  ; elles  sont  assujetties  entre  elles  par  deux  tories  pièces  hori- 
zontales, boulonnées  de  distance  en  distance;  les  angles  des  murs  pour 
les  parties  qui  servent  de  communication  avec  la  mer,  sont  revêtus 
entièrement  de  fortes  planches  de  bois  verticales,  qui  ne  laissent  pas 
d’intervalle  entre  elles. 

Cependant,  ces  bassins  sont  devenus  insuffisans  par  la  quantité  de 
bàlimens  que  l’activité  du  commerce  amène  à Liverpool;  on  est  obligé 
d’en  construire  de  nouveaux,  qui  doivent  encore  surpasser  en  grandeur 
et  en  commodités  ceux  qui  existent. 

On  doit  citer  particulièrement  celui  qu’on  appelle  le  doc  k du  Régent, 
dont  les  dimensions  doivent  être  de  5oo  verges  de  long  sur  xio  de 
large. 

Enfin,  Liverpool,  fondée  pour  ainsi  dire  en  1733  par  le  courage  et 
l’activité  de  ses  armateurs,  est  devenu  le  deuxième  port  de  l’Angleterre  ; 
ou  peut  concevoir  ce  qui  appartient  dans  un  résultat  aussi  remarquable 
à cette  communication  navigable  intérieure,  toujours  sûre,  et  pour  ainsi 
dire  à heure  fixe  avec  Hull,  Londres,  et  enfin,  avec  ces  i4oo  milles  de 


« 
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ramifications  de  canaux  qui  sc  dirigent  sur  les  points  les  plus  importuns 
dans  l’intérieur,  en  y faisant  circuler  les  richesses  importées,  et  y mul- 
tipliant les  richesses  agricoles  et  industrielles  à exporter. 

Lorsque  nous  parlerons  de  ce  que  réclame  avec  le  plus  d’urgence  la 
navigation  intérieure  de  la  France,  nous  nous  rappellerons  ce  concours 
d’avantages  qu’assure  une  grande  ligne  navigable  pour  l’utilité  locale 
et  la  prospérité  publique;  nous  nous  rappellerons  aussi,  sous  le  rap- 
port de  l’utilité  particulière , que  la  progression  du  produit  des  canaux 
étant  en  raison  de  l’étendue  des  lignes  navigables  auxquelles  ils  con- 
courent, plusieurs  canaux  faisant  partie  de  celle  qu’on  vient  de  décrire, 
ont  vu  le  prix  originaire  de  leurs  actions  monter  à une  valeur  qui  a 
quelquefois  dépasse  quinze  fois  celle  de  leur  prix  originaire. 

D’apres  les  faits  que  nous  venons  d’exposer  en  parlant  de  la  ligne 
navigable  entre  Londres  ctLiverpool,  nous  prouverons,  par  compa- 
raison, combien  la  confection  de  la  ligne  du  nord  au  midi  de  la  France, 
serait  utile  et  peu  dispendieuse. 

On  reconnaîtra,  par  l’analogie  de  calculs,  qui,  bien  loin  d’être  exa- 
gérés, resteront  au-dessous  de  l’exactitude,  que  cette  ligne  navigable 
serait  franchie  du  nord  au  midi  de  la  France,  c’est-à-dire  de  nos  ports 
sur  la  Manche  à la  Méditerranée,  en  vingt  jours,  si  l’on  prend  pour 
exemple  la  marche  des  bateaux  entre  Londres  ctLiverpool;  en  seize 
jours,  si  l’on  prend  pour  exemple  la  marche  des  paquebots,  quicommu- 
niquent  journellement  entre  Londres  et  Coventry  ; et  en  dix  jours,  si  l’on 
prend  pour  exemple  la  marche  des  paquebots  sur  le  Canal  de  Forlh  et 
Clyde , que  nous  allons  décrire , et  qui  y font  5 milles  j anglais  à l’heure. 

Il  est  seulement  à observer  que , pour  aller  du  midi  au  nord,  on  devra 
ajouter  au  temps  qu’on  vient  d’indiquer  pour  le  trajet  de  cette  ligne, 
celui  qu’exigerait  de  plus  la  remonte  du  Rhône , et  qui  varie  suivant  la 
direction  des  vents  et  la  tenue  des  eaux  du  fleuve. 

Ce  qui  tient  à cette  ligne  navigable  sera  constaté  en  en  traitant  spéciale- 
ment; mais  on  a cru  devoir  en  parler  ici,  comme  on  vient  de  le  faire, 
en  ayant  encore  présent  à la  mémoire , et  pour  ainsi  dire  sous  les  yeux, 
Tome  II.  8 
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les  exemples  et  les  applications  que  présentait  pour  elle  la  ligne  navi- 
gable artificielle  établie  entre  Londres  et  Livcrpool. 

Pour  rendre  ces  applications  plus  faciles,  nous  allons  terminer  cet 
article  par  le  tableau  ci-après,  qui  présente  l’ensemble  des  résultats 
que  nous  venons  d’exposer  pour  la  direction  de  la  ligne  navigable  de 
Londres  à Livcrpool,  dont  on  voit  le  profil  avec  l’indication  des  embran- 
chemens  qui  s’y  rattachent,  dans  la  planche  II* . Nous  aurons  ainsi  un 
moyen  de  comparaison  plus  sensible  avec  les  tableaux  et  la  planche 
dont  nous  aurons  à parler,  en  traitant  de  cette  ligne  navigable  si  dé- 
sirable et  si  facile  pour  aller  du  détroit  de  la  Manche  à la  Méditerranée , 
par  l’intérieur  de  la  France. 


I LIGNE  DE 

NAVIGATION  INTÉRIEURE 

ENTRE  LONDRES  ET  HVERPOOL. 

Longueur 

Longueur 

1 1 Désignation  des  distances. 

en  milles 

Montée. 

Descente. 

Écloses. 

«les  |Mrtict 

Obserrat. 

! 

anglais. 

souterr. 

| 

fDe  Liverpool  à Runcorn. . . 

M.  F 

Pi.  l’u 

Pi.  Po. 

V «rgrr. 

>6 

De  Ruocorn  à Prebton  - 

Brook,  par  le  Canal  du 
duc  de  Bridgevater 

6 

84 

20 

A Fradelcy,  par  le  Grand 

67 

3a6  2 

58 

5. *79 

A Fazelej-,  parle  Canal  de 

parties. 

Fazeley 

U 

A Hawkesbury-Lock,  par 

j le  Canal  de  Coventry. . . 

aa 

3e  *i 

i3 

JA  Braunston  , jonction  par 
le  Canal  d’Oxford 

35 

18  103 

3 

jA  Bu  11 -Bridge,  par  le  Canal 
de  Grande  Jonction  87  a 
|A  Brentford 5 j\ 

93-1 

ig3  G 

532  G 

101 

5,o52 

en  a 

Du  Brandford  à Londres . . 

13  * 

parties. 

Totaux 

264 

7*8  7Î 

73a  7 

■ 85 

io,a3i 
1 
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TABLE  AU  des  Canaux  qui  se  rattachent  à la  ligne  navigable 
établie  entre  Londres  et  Liverpool , ainsi  que  Tindique  la 
carte  du  profil  de  cette  ligne.  ( Planche  II*.) 

Nota.  Le*  lettre*  majuscules  qui  forment  la  première  colonne  se  rapportent  ici, 
pour  chaque  embranchement,  à celles  qui  sont  posées  sur  la  carte  du  profil, 
à l'embouchure  de  ces  embranchement 


Drsipiatiou 
Àiet  embrau- 
ebemen*. 

NOMS  DES  CANAUX 
qui  forment  Je*  embranchement. 

Longueur 

OC* 

Canaux. 

AiMition» 

rorop<>- 

Mnlcs. 

Longueur* 
total'  » dr« 
rin  brandie 
in  r n»  ru 

nulle*  angl 

Mille». 

Mille». 

Embranchement  composé  , 

i°.  D'une  partie  du  Canal  du  duc  de  Bridge- 

water , de 

>4 

qui  reçoit  une  branche  depuis  Leigh  , qui 

34 

\ 

passe  à Worsley,  de 

10 

j 

a\  Du  Canal  d’Ashton-Underliue,  de..... 

7 

f 

où  viennent  aboutir  le  Canal  de  Peaît- 

A. 

Forets,  de 

ai 

55  i 

Celui  de  Huddersfields , de 

>9  i 

f 379 

Et  celui  de  Ramsdens,  de 

8 

3i  J 1 

4°.  Des  Canaux  de  Bolton-Bury,  de 

i5 

j 

Et  celui  de  Hadingden  , de 

«3 

i^8 

! 

Qui  établissent  une  communication  avecle 

Canal  de  Leeds  et  Liverpool , de 

i3o 

B. 

Qui  s'unit  au  Canal  d’Utoxeter,  de. ...... | 

iG 

■ as 

c. 

Embranchement  du  Canal  de  Newcastle-Un- 

derline,  de 

3 

Embranchement  composé. 

i*.  Du  Canal  de  StalFordahire  et  Worces- 

tershire,  de 

46  i 

Dans  le  trajet  duquel  ett  le  Canal  de  Stour- 

j 

D. 

bridge,  de 

ia  i ( 

7'  ï ■) 

Et  nn  autre  jusqu'à  celui  de  Birmingham  et 

1 

Fazeley  (dit  de  Dudley),  de 

la  i } 

1 

> 

"7 

a®.  A la  jonction  à la  Serern,  du  Canal  de 

1 

( 

Kington  et  Leomiastcr,  de 

45  } ) 

A reporter 4°7  il 
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H 

NOMS  DES  CANAUX 
qoi  forment  le*  embranebemens. 

Longueur 

Canaux. 

Atltli  lions 
compo- 
sâmes. 

Longueur*] 
Mlaïratli's  ; 
ciubranclie-s 
mena  en  > 
milita  aiigl. 

Mille*. 

Milles. 

■ 4^7 

Embranchement  formé , 

t°.  Dune  partie  du  Canaldu  Grand  Trunclt,  d< 
Auquel  s'embranchent  les  Can1  de  Derby, d 
d'Erewash,  de 

uS 

9 

1 1 i 

■ 69  ! 

E. 

Qui  reçoit  le  Canal  de  Nutbrook,  de. 
de  Cromford,  de 

5 

18 

r 

a°.  De  la  Trent,  où  viennent  se  joindre  U 
Canal  de  Notthingam,  de 

48  I 

Et  celui  de  Grantham,  de 

33  1 

Et  qui  communique  à Hull  et  à la  mer  du 
Nord,  après  un  trajet  de  100  milles. 

F. 

Embranchement  du  Canal  de  Wirley  i 
Essington , de.... 

2 4 

93  i 

4e  i 

Qui  joint  le  Canal  de  Birmingham,  de.  . . . 

Embranchement  composé  , 
i®.  Du  Canal  de  Birmingham  etFazeley,  de. 
Qui  s unit  au  Canal  d Oxford, d'une  part, par 
le  Canal  de  Birmingham  et  Warvick,de.. 
Dans  lequel  entre  le  Canal  deStratfort,  de. 
Et  d'autre  part , par  celui  de  Warvick  et 
Nepton  , de 

16  i 

85 
83  i 

80 

ci*.  Du  Canal  de  Worcesterct  Birmingham,  de 
3*.  D’un  trajet  sur  la  Severn  , de. . . . 

a9 

33 

4°-  Du  Canal  de  Glocester,  de 

18  ! 

Dans  lequel  s'embranche  le  Canal  de  Glo- 
cester  à Herefort,  de 

35  J 

54 

G. 

Pour  arriver  dans  le  Canal  de  Bristol , 
5°.  Avant  lequel  est  la  jonction  des 
Canaux  du  Strond , de 8 

38a  } 

Et  celui  de  la  Tamise  à la  Severn,  de  3o  J 

Qui,  par  le  Canal  de  Northwiltz,  de 

Communiquent  au  Canal  de  Wiltschire  et 
Berkshire,  de 

38  J 

8 * J 

5a  F 
55  J \ 

17  } 1 

' 

Qui  entre  dans  leCanal  deKcnnet  et  Avon.de 
Lequel  reçoit  avant  Bâtir  deux  branches  du 
Canal  de  Somraersetshire  et  du  Coal , de 

'9°  i 

I 

Enfin  la  communication  se  continue  depuis 
Bath  jusqu  a Bristol,  par  le  Canal  &'Avon\ 
qui  aune  longueur  d environ.. . . 

— IB 

A reporter 974  $ |jj 
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Désignation 
«1rs  embran- 
chement. 

NOMS  DES  CANAUX 

qui  forment  Ica  embranchement. 

Lon^taenr 

Canaux. 

Addition» 

conipo- 

tantet. 

Longueur»  1 
totale»  de»  1 
embranche-  1 
men*  en  B 
mille»  «nul.  | 

n. 

Report 

Canal  d*Àsbhy  de  la  Zouch  , de 

MiU». 

Mille». 

9lV 

4i 
5S  i 

44  i 

4i 

lO  î 
6 

i- 

Partie  du  Canal  de  Coventry  à Coventry,  de  - 

K. 

Partie  du  Canal  d’Oxford  vers  Oxford  , de  . 

L. 

Jonction  du  Canal  d'Union,  de 

Au  Canal  de  Leycester , de 

•3  î 

91  J 

M. 

Canal  de  Northampton,  d'environ 





N. 

O. 

P ■ 

Canal  de  Wendover,  de 

6 î 

Q- 

>4 

mille» 

i,i5o 

Total , 45  embranchemens  présentant  entre 
eux  un  développement  de 
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CANAUX  NAVIGABLES 


LIVRE  IL 

GRANDES  LIGNES  NAVIGABLES  D’ECOSSE,  DE  LA  MER 
D’IRLANDE  A LA  MER  DU  NORD. 


CANAL  DE  FORTH  ET  CLYDE. 

Ce  Canal  ouvrant  une  communication  entre  la  mer  d’Irlande  et  la  mer 
du  Nord,  offre  un  nouvel  exemple  de  l’importance  des  grandes  lignes  na- 
vigables qui  vont  ainsi  d’une  mer  à l’autre. 

En  1767,  lord  Frédéric  Campbell  et  lord  Dundas,  tous  deux  membres 
de  cité  de  la  ville  de  Glasgow,  exposèrent  et  firent  accueillir  à l’unanimité 
le  projet  d’un  Canal  réunissant  la  Forlh  et  la  Clyde  avec  un  embranche- 
ment pour  arriver  à Glasgow;  ce  Canal  fut  projeté  et  exécuté  pour 
servir  à des  bateaux  chargeant  100  tonnes;  l'activité  qu’avait  déjà  1© 
commerce  des  côtes  de  l’est  et  de  l’ouest  de  l’Ecosse,  détermina  les 
souscriptions  des  négocians  et  armateurs  qui  y étaient  intéressés. 

Les  souscriptionsdevaient  former  un  capital  de  i5o,oooliv.sterl.  divisé 
en  i5ooactionsde  100 liv.  sterl.  chacune; cependant  il  n’y  eut  desouscrip- 
tionquepour  iag7actionsdeiooliv.sterl.,etalorsle  surplus  fut  fourni  par 
un  appel  de  fonds  entre  les  actionnaires  qui  avaient  souscrit  ces  1397 
actions. 

Ce  Canal  commence  au  portée  Grange-Moulh,  à l’embouchure  de  la 
rivière  de  Forth,  et  finit  à l’embouchure  de  la  Clyde  à Bowling-Bay  ; 
uu  embranchement  de  a milles  J,  qui  aboutit  au-dessous  de  la  vingt- 
sixième  borne  miliiaireen  parlantde  Grange-Moulh, conduit  à Glasgow  et 
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y joint  la  Clyde , le  Canal  d’Ardrossan  ou  de  Glasgow  et  Salcoats  et  celui 
de  Monkland  auquel  doit  sc  joindre  celui  de  Glasgow  à Edimbourg. 

La  longueur  totale  du  Canal , depuis  l’écluse  n*  1 , dans  la  rivière  de 
Forth,  à l’écluse  3g,  dans  la  Clyde,  est  de. 35  milles 

La  longueur  de  la  branche  collatérale  est  de 3 | 

âTF 

Depuis  le  Port-Dundas,  au  bassin  du  Canal  de  Monkland, 
au  sommet  de  la  ville 1 

Longueur  totale  du  Canal 58  | 

Depuis  Grange-Mouth  à Stokingfield a6 

Depuis  Stokingfield  à Port-Dundas a | 

ITT 

Depuis  Port-Dundas  au  bassin  de  Monkland 1 

LongueurtotalcdepuisGrange-MouthaubassindcMonkland  ag  * 

La  montée , en  partant  du  niveau  de  la  mer , de  l’est , aux  basses 
eaux  , jusqu’au  point  de  partage  du  Canal,  à Wineford,  écluse  n”  ao, 


est  de i65  pieds 

La  descente  du  point  de  partage  du  Canal  à la  Clyde , 
à Bowling-Bay,  aux  basses  eaux  de  la  mer  de  l’ouest, 
est  de i56 

Ainsi  la  Forth,  à l'écluse  de  la  mer,  n*  1 , est  plus  basse 
que  la  Clyde , à Bowling-Bay , de g 


Il  y a ao  écluses  entre  Grange-Mouth  et  Port-Dundas,  et  ig  entre 
le  grand  pont-aqueduc  sur  la  Kelvin  et  Bowling-Bay. 

Le  point  de  partage  s’étend  de  Wineford  à Port-Dundas , sur  un  dé- 
veloppement de  16  milles  de  niveau. 
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Dimensions  du  Canal  et  des  écluses. 

Largeur  moyenne  du  Canal  à la  ligne  d’eau 56  pieds. 

Largeur  moyenne  du  Canal  à la  ligne  de  fond 37 

Profondeur  commune 8 

Longueur  des  travaux  de  maçonnerie  à chaque  écluse..  i33 

Longueur  d’écluse  entre  les  portes 74 

Largeur  d’écluse  entre  les  portes 30 

Chute  moyenne  de  chaque  écluse 8. 


Dans  le  trajet  de  Grange-Mouth  à Port-Dundas,  il  y a seize  des  vingt 
écluses  qui  sont  dans  un  espace  de  4 milles  à partir  de  l'écluse  de  la  mer  ; 
de  là  à Port-Dundas  sont  les  quatre  autres  écluses. 

Dans  son  cours,  ce  Canal  passe  sur  dix  grands  ponts-aqueducs,  sur 
53  plus  petits;  il  a 33  ponts  mobiles  sur  sa  navigation. 

Son  principal  pont-aqueduc  est  sur  la  Kelvin,  il  a 4oo  pieds  de  long  et 
est  élevé  de  70  pieds  au-dessus  de  cette  rivière  ; il  est  composé  de 
quatre  arches,  il  a deux  chemins  de  halage  et  est  construit  en  pierres  de 
taille. 

Un  autre  pont  aqueduc  d’une  seule  arche  passe  à quelque  distance  de 
là  sur  une  grande  route. 

Ce  Canal  a présenté  beaucoup  de  difficultés  dans  son  exécution  ; on  a 
rencontré  dans  son  tracé  des  rocs,  des  précipices,  des  sables.  Dans 
certains  endroits,  il  paraît  couler  pour  ainsi  dire  sur  l’herbe,  dans  d’autres 
il  est  encaissé  à ao  pieds  de  profondeur. 

Le  bassin  de  partage  a donné  beaucoup  de  peines  pour  son  établisse- 
ment, à cause  des  marais  qu’on  a rencontrés  dans  quelques-unes  de  ses 
parties,  la  vase  avait  quelquefois  jusqu’à  5o  pieds  d'épaisseur. 

Il  a fallu  souvent  creuser  dans  la  tourbe,  et  les  parties  latérales  du  lit 
du  Canal  n’ont  cessé  de  s’incliner  et  d’éprouver  des  éboulemens  fré- 
quens;  que  lorsqu’elles  ont  été  soutenues  par  la  pression  de  l’eau  quia 
rempli  le  Canal. 
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Dans  d'autres  paT  tics  fort  étendues  où  ce  Canal  traverse  des  étangs, 
il  présente  ime  très  grande  largeur. 

Le  Canal  est  fourni  d’eau  par  huit  réservoirs  qui  couvrent  un  espace 
de  731  acres. 

D’après  les  dimensions  des  écluses  et  l’activité  de  leur  passage,  on 
doit  en  donner  une  description  sommaire,  et  comme  elles  se  ressemblent 
toutes,  il  suffira  de  décrire  la  seizième  qui  est  près  de  Falkirk,  et  sert  en 
quelque  sorte  de  point  de  départ  ou  d’arrivée , pour  ceux  qui  veulent  faire 
par  la  voie  de  terre  le  trajet  entre  cette  partie  du  Canal  et  Edimbourg. 

La  légèreté  des  portes  des  écluses  est  remarquable  pour  leurs  grandes 
dimensions  ; le  bras  de  levier  de  la  porte  d’écluse  est  en  sapin  ou  mélèse 
greffé  avec  trois  étriers  de  fer  à la  partie  supérieure  du  châssis  de  la  porte 
d’écluse  ; sa  longueur  est  au  moins  de  a i pieds  jusqu’à  la  pièce  qui  fait  le 
poteau  tourillon  delà  porte  d’écluse;  ces  portes  d’écluses  sont  peintes  en 
blanc.  Le  mélèse  est  souvent  employé  pour  leur  construction  comme  pour 
leurs  bras  de  levier,  dont  la  légèreté  contraste  avec  la  masse  ordinaire  des 
nôtres.  Chaque  porte  d’écluse  a sa  ventclle  ; il  n’y  a pas  de  tambours 
dans  l’épaisseur  des  bajoyers;  les  vénielles  se  lèvent  avec  un  levier  de 
fer  qui  s’enfonce  dans  quatre  trous  à angle  droit  les  uns  des  autres , dans 
lin  axe  dont  un  côté  denté  engrène  avec  la  crémaillère  du  haut  du  bras 
de  la  ventclle;  à chaque  changement  de  place  du  levier,  un  crochet  de 
fer  tombe  sur  les  engrenurcs,  et  soutient  la  ventclle  à la  hauteur  à la- 
quelle elle  doit  être  élevée. 

Un  pont  levis  brisé,  donnant  passage  aux  voilures  publiques,  est  jeté 
sur  cette  chambre  d’écluse  d’un  bajoyer  à l’autre  ; ce  pont  est  en  fonte , 
l’axe  de  l’une  et  de  l’autre  partie  de  ce  pont  brisé  est  uu  tuyau  de  fonte 
d’un  pied  de  diamètre  avec  quatre  oreilles,  qui  reçoivent  par  boulons  et 
écrous  l’assemblage  de  quatre  bras  de  fonte,  qui  font  le  châssis  sur  lequel 
on  pose  le  tablier  en  bois  du  pont. 

Les  deux  bouts  de  ce  tuyau  sont  fermés  par  une  joue  de  fonte,  dont 
le  milieu  laisse  sortir  un  pivot  qui  reçoit  un  écrou  et  assure  l’assemblage. 
Tome  II.  ‘ 9 
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Un  quart  de  cercle  avec  crémaillère  sur  le  côté  du  pont,  engrène  avec 
une  roue  qu’un  axe  armé  d’une  manivelle  fait  tourner  pour  lever  le  pont. 

Il  se  trouve  des  ponts  pareils  à celui  que  l’on  vient  de  décrire  sur  plu- 
sieurs autres  écluses  du  Canal. 

Les  écluses  se  vident  en  deux  minutes;  les  bateaux,  pour  leur  pas- 
sage, sont  munis  de  cordages  d’assurance,  partant  du  haut  et  du  bas  du 
bâtiment,  et  qui  vont  s’adapter  à des  crochets  de  fer,  scellés  dans  les 
bajoyers;  les  bateaux  ainsi  assujétis,  ne  peuvent  heurter  les  portes  et 
leur  préjudicier,  et  ne  peuvent  se  heurter  eux-mêmes  contre  les  ba- 
joyers,  malgré  la  force  du  mouvement  de  l’eau.  Un  éclusier  fait  le  ser- 
vice des  deux  portes  d’une  des  extrémités  de  la  chambre  d’écluse,  et 
un  marinier  du  bâtiment  qui  passe,  fait  le  service  des  deux  portes  de 
l’autre  extrémité;  il  emploie  un  levier  de  fer,  pareil  à celui  dont  se  sert 
l’éclusier,  pour  lever  les  ventclles,  et  ce  service  fini,  il  replace  le  levier 
dans  le  bâtiment. 

La  célérité  du  passage  de  ces  écluses,  qui  ne  dure  que  deux  à trois 
minutes,  nous  paraîtra  surprenante,  vu  leurs  dimensions;  mais  le  fait 
n’en  est  pas  moi  us  positif.  L’importance  que  l’on  met  à économiser  le 
temps  des  transports,  fait  qu’il  n’y  a,  pour  aiDsi  dire,  pas  une  seconde 
de  perdue  dans  la  manœuvre  du  passage  de  l’écluse. 

A Bowlingbay,  près  l’embouchure  du  Canal  dans  la  Clyde,  et  près  le 
pont-aqueduc  sur  le  Kelvin,  il  y a de  vastes  bassins  (dry  dock)  qui 
peuvent  être  mis  à sec,  au  moyen  de  portes  éclusées,  et  qui  présentent 
tout  ce  qui  peut  être  nécessaire  pour  les  réparations  et  le  radoub  des 
bâti  mens. 

Le  Canal  embouche  dans  la  Clyde  par  un  vaste  bassin,  et  en  faisant 
un  angle  très  aigu  avec  le  cours  de  cette  rivière. 

Celte  embouchure  est  munie  de  deux  forts  éperons , et  protégée  en 
aval  et  en  amont  par  deux  longues  et  fortes  jetées , parallèles  au  rivage. 

Sur  l’éperon  gauche  de  l'embouchure  du  Canal , il  y a un  phare  composé 
de  sept  lampes. 

Les  bas-fonds  qui  existent  à cette  embouchure,  donnent  lieu  à des  ob- 
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scrvations  qui  peuvent  recevoir  leur  application  pour  plusieurs  parties 
importantes  de  la  navigation  intérieure  de  la  France;  on  insistera  par- 
ticulièrement sur  ces  observations , en  parlant  de  l’activité  qu’ont  sur 
la  Clyde  les  bateaux  à vapeur  qui  y naviguent. 

Le  Canal  débouche  par  son  autre  extrémité  dans  la  Caron , près  de 
l’embouchure  de  cette  rivière  dans  la  Forth. 

Le  débouché  de  ce  Canal  dans  la  Caron  se  fait  par  un  grand  bassin 
ovale,  au-dessous  de  la  première  écluse;  de  sorte  que  la  marée  s’y  fait 
sentir  et  y reçoit  de  grands  bàlimcns  de  commerce. 

Les  portes  d’aval  de  cette  dernière  écluse  ont  à soutenir  la  masse 
d'eau  qui  s’élève  à chaque  marée  ; pour  les  faire  résister  au  mouvement 
de  la  marée,  ces  portes  sont  fixées  par  en  bas  au  moyen  déchaînés  de 
fer  de  8 pieds  de  long,  qui,  partant  de  l’extrémité  de  l’angle  de  chaque 
porte,  vont,  en  se  croisant , se  fixer  au  fond  du  bassin  à de  forts  crochets, 
scellés  dans  la  maçonnerie;  ces  chaînes  se  tendent  à volonté,  au  moyen 
d’une  vis  avec  écrou  et  tourillon. 

Un  mécanisme  pareil  agit  sur  la  partie  supérieure  des  portes;  il  est 
composé  de  chaînes  qui,  partant  de  leur  angle  supérieur,  vont  se  fixer 
dans  des  moutans  en  fonte,  placés  sur  les  deux  côtés  de  l’écluse. 

H y a près  cette  embouchure  un  beau  dry  dock  pour  le  radoub  des 
bàtimens. 

Le  Canal  de  Forlh  et  Clyde  fut  rendu  navigable  en  1778  jusqu’à  Sto- 
kingfield,  et  ensuite  jusqu’à  Hamilton  Ilill,  près  Glasgow,  où  l’on  con- 
struisit un  vaste  et  beau  bassin  ; mais  comme  il  n’en  résultait  que  des 
communications  partielles , la  grande  ligne  navigable  n’étant  point  crl- 
core  complète,  les  fonds  de  la  Compagnie  dépérirent,  et  les  actions  per- 
daient 5 p.  100,  les  revenus  ne  montant  qu’à  4,000  liv.  stcrl. 

La  Compagnie  avait  été  autorisée  à emprunter  70,000  liv.  stcrl., 
vu  l’insuffisance  de  la  première  mise  de  fonds;  mais  son  crédit  se  trouva 
nul.  Le  Gouvernement , qùi  avait  encouragé  et  provoqué  le  projet  de  ce 
Canal,  d'après  l’influence  qu’il  devait  avoir  sur  la  propriété  de  la  basse 
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Ecosse,  n’hésita  pas  à fournir  les  secours  nécessaires  pour  ranimer  une 
entreprise  si  importante  pour  lui,  et  assurer  son  succès;  il  fournit 
une  somme  de  5o,ooo  liv.  sterl.,  qui  devait  produire  un  dividende 
proportionnel  à celui  qui  se  paierait  aux  autres  propriétaires;  avec  ces 
ressources,  qui  rétablirent  le  crédit  de  la  Compagnie,  et  la  mirent  à 
même  d’effectuer  son  emprunt  de  70,000 liv. sterl.,  les  travaux  furent 
terminés,  et  le  Canal  enlièremement  en  navigation;  lors  de  la  jonc- 
tion avec  la  Clydc , qui  fut  opérée  en  juillet  1790,  et  qui  donnait  ainsi 
la  communication  entre  les  deux  mers , les  revenus  furent  doublés. 

Vers  la  fin  de  1799,  en  conséquence  de  l’arrangement  fait  avec 
M.  PiU,  on  passa  un  acte  cumulant  toutes  les  sommes  et  tes  intérêts 
dus  aux  propriétaires,  en  une  somme  de  4ai,5a5  liv.  sterl.  Cette 
somme,  divisée  en  1397,  nombre  des  actions,  fait  chaque  action  de 
3a5  liv.  sterl.  ; en  sorte  qu’un  propriétaire  qui  avait  d’abord  souscrit  pour 
100  liv.  sterl.,  fut  porté  à 5a5,  et  en  droit  de  recevoir  un  dividende 
proportionnel.  - 

La  Compagnie , après  avoir  remboursé  sur  son  produit  la  dette  de 
70,000  liv.  sterl. , qu’elle  avait  contractée,  vit  son  dividende  s’ac- 
croître progressivement.  A la  Saint-Martin , en  1 800 , le  dividende  était 
de  10  liv.  sterl.  p.  100;  en  1801 , il  monta  à 10  livres  11  shelings  4 deniers; 
en  i8i4,  à i5  livres;  en  i8i5,  à ao;  et  en  1816,  à a5.  Ces  dividendes 
ont  été  communément  laits  sans  réduction.  (1) 

(1)  ÉTAT  des  revenus  et  des  dépenses  du  Canal  dcForth  et  Ctjrde  , J COM— 
pris  tes  dépenses  ordinaires  et  extraordinaires , en  1 8 1 4* 


Revenu  brut 

. > a 

5i,o]it,! 

8'“  to4 

Intérêt  payé 

456'''  a“* 

a4 

Dépense  ordinaire 

...  9.354  8 

9 

Dépense  extraordinaire  . 

. . . 6,980  1 8 

9 

Dépense  totale 

• • • »6.79*  9 

8 

»6,79' 

9 8 

Produit  net 

► . . 

34,179 

19  a. 
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L’administration  de  ce  Canal  est  composée  d’un  conseil  de  direction , 
cle  sepî  membres  résidans  à Londres;  et  d’un  conseil  de  surveillance, 
pour  la  conservation  et  l’exécution,  composé  de  trois  membres,  et 
siégeant  à Glasgow. 

Le  bassin  qu’on  avait  construit  originairement  à Hamilton  Hil , s’étant 
trouvé  insuffisant  pour  le  commerce,  la  Compagnie  acheta  8 acres  de 
terrain,  à_i  ~ mille  de  Glasgow,  et  y construisit,  le  11  novembre  1790, 
un  bassin  d’une  plus  grande  dimension , près  duquel  on  a élevé  de 
vastes  magasins;  elle  acheta  aussi  le  terrain  qui  séparait  ce  bassin  de 
Glasgow,  et  l’on  y a bâti  un  village,  que  l’on  appela  Port  Dundas , en 
l’honneur  du  gpuverneur  de  ce  nom  alors  existant.  Ce  village,  situe  à 
mi-côte , et  vu  d’en  bas , présente  un  point  de  vue  aussi  agréable  qu’ex- 
traordinaire , les  maisons  toutes  bien  bâties,  et  d’un  extérieur  soigné, 
paraissent  placées  au  milieu  d’arbres,  de  mâts  et  de  voiles;  ce  port  est 


PTAT  des  principaux  articles  qui formèrent  le  revenu  de  Fort  h et  Cljde  en  1 8 1 4 ■ 


Grain. 

. 10,903'" 

8’“  3' 

Charbon 

. 3,755 

3 

1 

Sucre 

■ 4,943 

O 

O 

Marchandises 

• >,869 

l6 

4 

Fer 

• «,449 

i5 

0 

Minerai 

. 45o 

a 

8 

Pierres  

. a,38$ 

i3 

1 

Harengs  cl  sel 

. a, o43 

*7 

4 

Café  , noix  de  cacao  . . 

• 3,3na 

4 

6 

31,176  o 3. 


Le  surplus  du  produit  provient  d'objets  divers  trop  multipliés  pour  être 
détaillés  ici. 

Les  grains  et  marchandises  paient  une  taxe  de  6 sous  par  tonne  par  mille. 
Les  bois,  4 sous  1 par  tonne  par  mille. 

Le  fer  brut,  4 sous  par  tonne  par  mille. 

La  clianx,  a sous  | par  tonne  par  mille. 

Le  charbon,  les  ardoises,  les  pierres  de  construction,  les  pommes  de  terre , 
le  fumier  et  autres  articles  de  cette  espèce  paient  a sous  par  tonne  par  mille. 
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celui  de  la  ville  de  Glasgow  pour  le  Canal  de  Forth  et  Clyde , et  c’est  le 

lieu  d’nrrivce  ou  de  départ  pour  tous  les  transports  relatifs  à cetle  ville. 

Pour  faciliter  les  transports,  on  avait  commencé  à établir,  en  1816, 
un  chemin  de  fer , qui  descendait  du  port  vers  les  magasins  disposés  en 
étages. 

La  distance  de  Port-Dundas  à l’écluse  n”  16,  où  les  voyageurs 
prennent  ordinairement  la  voie  de  terre  pour  aller  à Edimbourg , est  de 
a5  milles , et  le  trajet  s’en  fait  en  5 heures  j.  La  distance  de  Port  Dundas 
à Casllc  Cary,  est  de  20  milles,  et  le  trajet  s’en  fait  en  4 heures 
Des  bateaux  de  19  pieds  de  large,  de  68  pieds  de  long,  et  tirant  8 pieds 
d’eau , peuvent  naviguer  sur  ce  Canal  ; car  la  Compagnie  s’occupe  ac- 
tuellement à lui  donner  un  pied  d’eau  de  plus;  ces  bateaux  peuvent 
naviguer  la  nuit  comme  le  jour.  Eu  hiver,  on  fait  marcher  des  bateaux 
destinés  à briser  la  glace , afin  de  ne  point  suspendre  la  navigation. 

En  1808,  la  Compagnie  avait  sur  ce  Canal  deux  bateaux  qui  faisaient 
le  trajet  trois  fois  par  semaine,  et  transportaient  des  passagers  et  des 
marchandises. 

Ces  bateaux  se  trouvant  insufEsans,  et  étant  peu  commodes  pour  les 
passagers,  la  Compagnie  fit  construire,  en  1808,  trois  nouveaux  ba- 
teaux, d’une  forme  élégante,  et  destinés  seulement  aux  passagers;  ces 
bateaux,  nommés  ta  Marguerite , la  Charlotte  et  le  Star,  présentaient 
toutes  les  commodités  désirables,  et  étaient  tirés  par  deux  chevaux  au 
trot  ; ils  faisaient  tous  les  jours  le  trajet  de  Port  Dundas  à l’écluse  n*  îC, 
qui  est  de  a5  milles,  en  5 heures  j,  comme  on  vient  de  le  dire. 

Depuis  cette  époque , l’activité  de  la  navigation  sur  ce  Canal  ayant 
toujours  été  ptogressive,  on  construisit  des  bateaux  à vapeur;  et  nous 
devons  ici  une  attention  particulière  à ce  moyen  de  navigation,  d’après 
l'accroissement  qu’il  a procuré  à la  vitesse  des  bateaux , a la  sûreté  du 
passage  dans  un  temps  donné,  et  en  'considérant  encore  la  diminution 
qu’il  a apportée  dans  le  prix  du  transport. 

En  1801 , on  établit  un  bateau  à vapeur  sur  le  Canal  de  Forth  et  Clyde; 
mais  il  fut  bientôt  abandonné  par  suite  de  vices  de  construction,  et 
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notamment  à cause  des  dommages  dont  on  se  plaignait  par  son  choc 
contre  les  parois  du  Canal  et  des  écluses.  (1) 

En  181a,  on  établit  sur  la  Clyde  un  bateau  à vapeur,  de  4o  pieds  do 
long,  10  pieds  j de  large , avec  une  machine  de  la  force  de  trois  chevaux  ; 
mais  il  a etc  abandonné  en  i8i5 , ne  pouvant,  à cause  de  la  faiblesse  de 
sa  marche,  soutenir  la  concurrence  de  ceux  qui  furent  construits  depuis. 

En  i8i3,  il  en  fut  établi  un  second,  de  58pieds  de  long,  11  pieds  de  large, 
ayant  une  machine  de  la  force  de  dix  chevaux;  il  fut  très  productif  à ses 
propriétaires  ; il  a passé  depuis  sur  la  rivière  de  Forth. 

A peu  près  à la  même  époque , on  en  fit  un  autre  de  70  pieds  de  long 
et  de  1 5 pieds  de  large. 

La  même  année,  on  en  construisit  un  autre  destiné  à recevoir  des 
marchandises  et  des  passagers;  il  avait  6g  pieds  de  !ong,  i5  pieds  2 pouces 
de  large,  et  tirait  4 pieds  d’eau;  il  marche  très  bien;  mais  il  est  peu 
commode  pour  les  passagers. 

En  i8i5,  un  autre,  de  la  charge  de  80  tonnes,  sur  les  mêmes  dimen- 
sions que  le  précédent,  mais  il  inarche  moins  bien. 

En  1816,  outre  oes  trois  derniers  bateaux  restés  sur  la  Clyde,  il  y en 
avait  six  autres  qui  naviguaient  sur  cette  rivière;  on  a augmenté  gra- 
duellement leur  tonnage  et  la  puissance  de  leurs  machines.  On  en  con- 
struisait encore  de  nouveaux , dont  un  avait  go  pieds  de  longueur,  17  de 
largeur,  et  une  machine  de  la  force  de  vingt-quatre  chevaux;  et  un 
autre  de  mêmes  dimensions  et  de  lalbrce  de  trente  chevaux.  Ces  bateaux 
sont  construits  avec  le  plus  grand  soin,  et  sont  décorés  très  élégamment. 

C’est  surtout  pour  franchir  la  distance  entre  Grccnock  et  Glasgow, 
que  les  bateaux  à vapeur  sont  employés  ; cette  distance  est  de  26  milles 
par  eau,  et  le  trajet  s’en  fait  en  5 et  4 heures,  suivant  que  la  marée  et 


(1)  Il  est  dit,  dans  l'Encyclopédie  anglaise , que  ce  bateau  fut  construit  par 
M.  Syniington  , employé  sur  ce  Canal  ; qu'il  était  destine'  au  kalagc  des  bateaux 
ordinaires,  et  qu'il  était  muni  de  pilons  pour  briser  les  glaces. 
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le  temps  sont  plus  ou  moins  favorables  ; on  a vu  faire  ce  trajet  en 
a heures  J , ayant  le  vent  et  la  marée  pour  soi. 

Cependant,  la  Clyde  présente  à la  navigation  des  inconvéniens  notables 
par  les  bas-fonds  dont  on  a déjà  parlé. 

A Glasgow,  cette  rivière  est  très  étroite,  ayant  été  fort  resserrée  pour 
favoriser  la  navigation;  elle  n’a  dans  cette  ville  que  i4o  pieds  de  large; 
sa  largeur  s’accroît  ensuite  progressivement  de  4 pieds  par  chaque  j de 
mille  pendant  les  a premiers  milles;  ensuite  d’environ  5 pieds  par  chaque  ~ 
de  mille. 

A Dambarton , elle  a environ  a milles  de  large,  et  à Greenock , 5 milles. 
La  pente  de  la  rivière  de  Glasgow  à Greenock,  est  de  8 pieds  6 pouces. 

A la  basse  mer,  il  n’y  a que  3 pieds  j de  profondeur  pour  la  rivière  à 
. Glasgow;  le  flux  y est  de  5 pieds  j.  Ainsi,  les  vaisseaux  tirant  9 pieds 
d’eau,  entrent  à Glasgow  à la  haute  mer. 

Le  courant  dans  les  hautes  eaux  est  de  4 milles  par  heure , et  de  a milles  £ 
dans  les  moyennes  eaux;  il  s’accroît  à mesure  que  la  marée  baisse. 

Les  bas-fonds  sont  communs  dans  cette  rivière;  il  y en  a un  considé- 
rable à Bowlingbay;  dans  les  sécheresses  et  aux  basses-eaux,  il  n’y  a que 
de  1 pied  6 pouces  à a pieds  8 pouces  d’eau;  dernièrement , on  y a pra- 
tiqué des  espèces  de  canaux  construits  en  pierres,  qui  ont  augmenté  la 
profondeur  de  3 pieds. 

Il  fut  fait  un  rapport  sur  les  bas-fonds  de  celte  rivière,  pour  prouver 
la  nécessité  de  donner  aux  bateaux  le  moins  de  tirant  d’eau  possible,  et 
faire  sentir  le  défaut  de  construction  que  présentaient  à cet  égard  ceux 
qui  avaient  été  construits  jusqu’alors. 

M.  Buchanan,  ingénieur  distingué,  et  qui  a fait  sur  les  bateaux  à vapeur 
un  excellent  ouvrage,  où  l’on  peut  vérifier  les  détails  que  l’on  donne  ici, 
a donné  le  plan  et  dirigé  la  construction  d’un  bateau  à vapeur,  qui  ne  tire 
que  3 pieds  6 pouces  d’eau , et  qui  porte  le  nombre  de  passagers  ordi- 
naire, et  à la  machine  duquel  il  a donné  le  plus  de  légèreté  et  le  moins 
de  volume  possible  ; quoique  les  dimensions  auxquelles  il  a restreint  sa 
machine  n’aient  permis  de  lui  donner  qu’une  force  de  8 chevaux,  ce- 
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pendant  ce  bateau  fait  le-  trajet  en  un  quart  d'heure  de  moins  que  ceux 
qui  ont  une  force  de  i4  chevaux.  Cet  avantage  tient  particulièrement 
à la  supériorité  de  la  construction  de  la  machine  (i). 

Il  en  a fait  construire  un  autre,  qui  est  un  des  plus  grands  et  des 
meilleurs  marcheurs,  et  qui  est  d’un  produit  très  avantageux  pour  ses 
propriétaires. 

A bord  de  ces  bateaux  en  trouve  des  journaux,  pamphlets,  livres,  etc. , * 
pour  l’amusement  des  passagers,  et  tous  les  ralraichisscmens  qu’on 
peut  désirer  pour  un  voyage  aussi  court. 

La  nouveauté  et  I»  crainte  des  dangers,  firent  que  dans  le  commen- 
cement, ces  bateaux  h’eurent  qu’un  très  petit  nombre  de  passagers  ; 
mais  leur  succès  a déterminé  la  confiance  générale. 

Avant  l’établissement  des  bateaux  à vapeur,  le  nombre  des  passa- 
gers voyageant  par  les  paquebots  ordinaires,  n’était  guère  que  de  5o  al- 
lons et  5o  venans;  actuellement,  dans  les  beaux  temps,  il  va  et  vient 
de  5oo  à 600  personnes  dans  un  seul  jour.  Un  seul  de  ces  bateaux 
porte  jusqu'à  2*47  personnes  à la  fois. 

Pendant  l’été,  l’agrément  du  voyage,  la  beauté  du  trajet  attirent  un 
grand  nombre  de  personnes,  et  les  bains  de  Greenoch  sont  très  fré- 
quentés. 

L’activité  delà  navigation  du  Canal,  qui  a fait  établir  les  bateaux  à 
vapeur  sur  la  Clyde,  en  a fait  aussi  établir  sur  le  Forlh. 

Eu  i8i5,un  bateau  traversa  le  Canal  de  Forth  et  Clyde,  fut  sur 
le  Forlh  jusqu’à  Lcith,  et  s’en  retourna  par  la  même  route. 

Depuis  1814,  un  bateau  {le  Stirling),  de  56  pieds  de  loug,  i5  de 
large,  ayaut  une  machine  de  la  force  de  12  chevaux,  continue  de  na- 
viguer entre  Stirling  et  Leith. 

En  i8i5,  il  y eut  deux  nouveaux  bateaux  sur  le  Forth,  1*.  la  Lady 


(1)  Cette  circonstance  doit  être  remarquée  ici  comme  présentant  des  applica- 
tions essentielles  pour  l'emploi  des  bateau*.  à vapeur  sur  les  rivières  do  Franae 
susceptibles  d’en  recevoir  avec  utilité.  * 
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jMke , de  65  pieds  de  longueur,  16  pieds  4 pouces  de  largeur,  avec  une 
machine  de  la  force  de  ao  chevaux  ; ce  bateau  navigue  aussi  entre 
Stirling  et  Leith. 

a*.  U Étoile  du  matin,  de  80  pieds  de  long,  16  de  large,  ayant  une 
machine  de  la  force  de  26  chevaux  ; il  navigue  entre  Leith  et  Alloa. 

La  Lady  Lake,  en  août  i8i5,  faisait  ordinairement  son  voyage  en 
6 heures  en  descendant,  et  en  5 heures  t en  remontant,  ce  qui  for- 
mait un  trajet  de  5a  milles. 

Tour  donner  une  idée  de  l’activité  de  la  navigation  des  bateaux  à 
vapeur  dans  la  contrée  dont  nous  parlons,  on  va  présenter  ici  un  ta- 
bleau de  ceux  qui  ont  navigué  ou  naviguent  encore  sur  la  Clydc. 
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LISTE  et  désignation  des  bateaux  à vapeur  qui  naviguent  ou 
ont  navigué  sur  la  rivière  de  Clvde. 


N01. 

NOMS. 

Année  où 
ils  furent 
lancés. 

Lon- 

gueur- 

Lar- 

geur. 

- 

FORCE 
de  la 
Machine. 

DESTINATION 

des 

Bateaux. 

1 

La  Comète. 

Janv.  18  îs 

38 

1 1 

6 

& chevaux. 

Navigue  «irleFirthofFortïft 

3 

Elisabeth  . . 

Nov.  1813 

40 

13 

10  id. 

A I.iverpool  en  1814* 

3 

Clyde 

Fév.  i8i3 

68 

•4 

1 0 id. 

Navigue 

sur  la  Clvde. 

4 

Glasgow. . . 

Sept.  i8f3 

60 

i5 

■ 4 id. 

id. 

id. 

5 

Trusty  .... 

Fév.  1814 

65 

>6 

10  id. 

id. 

id. 

6 

Prin"  Char- 

* 

65 

10 

6 

chevaux  chaque. 

id. 

id. 

7 

Industry . . . 

Mai  tffi4 

65 

16 

10  chevaux. 

id. 

id. 

8 

Prince  d’O- 

range 

Juin  1814 

64 

13 

3 machines  de  4 

ctpvaux  chaque. 

id. 

id. 

9 

Argile  1*. . 

Id.  1814 

7a 

>4 

6 

■4  chevaux. 

A Londres,  en  mai  181 5. 

10 

Margery . . . 

Id.  1814 

56 

13 

1 0 id. 

id., 

en  nov.  1814. 

1 1 

Dritannia. . . 

Janv.  181 5 

84 

l6 

8 

34  id. 

Navigue 

sur  la  Clyde. 

12 

Dumbarton- 

Castle. . . . 

Fév.  181 5 

84 

l6 

8 

3o  id. 

id. 

id. 

Calédonie. . 

Avr.  1 81 5 

86 

i5 

3 machines  de  1 8 

chevaux  chaque. 

A Londres , en  juill.  1816. 

>4 

Greenock.  . 

Mai  1 8 1 5 

80 

16 

8 

3s  chevaux. 

id. 

, en  mai  1 1 81 6. 

1 5 

Argile  ae . . . 

Juil.  1818 

7“ 

1 5 

do  id. 

Navigue 

sur  la  Clyde. 

16 

Waterloo. . 

Janv.  1816 

7a 

16 

so  id. 

id. 

id. 

>7 

Neptune . . . 

Fév.  » 816 

68 

i5 

5 

ao  id. 

id. 

id. 

•8 

Lord  Nelson 

Id.  1816 

7l 

16 

30  id. 

id. 

id. 

191 

73 

iG 

so  id. 

id. 

30 

Rothsay- 

Castle. . . . 

Avr.  181 S 

76 

16 

6 

3 4 «2- 

id. 

id. 

“ 

Dé  liance . . . 

fd.  1817 

54 

t5 

» 

1 3 id. 

id. 

id. 

Voir  la  Note  À,  à la  Go  de  l'article  sur  la  ligne  navigable  de  Londres  à Liverpool. 


Digitized  by  Google 


76  CANAUX  NAVIGABLES 

Nous  donnons  le  prix  du  balcau  à vapeur  l’Albion,  qui  est  le  19*  du 
tableau  ci-dessus,  pour  donner  une  idée  de  ce  que  coûtent  ces  bateaux, 
dont  quelques-uns  offrent  à leurs  propriétaires  un  produit  net  annuel 
égal  à leurs  fiais  de  construction. 

Charpentier 1 ,oool:’'-  1 

Ingénieur,  roues,  machines j,6oo  > 3,45oliT-  »1,rl- 

Menuisier,  tapissier,  dépenses  diverses,  85o  j 

Le  nombre  d’hommes  nécessaires  à la  manœuvre  d’un  bateau  à va- 
peur, se  compose  : d’un  capitaine,  d’un  pilote  qui  gouverne  le  bateau, 
de  deux  hommes  pour  la  machine,  d’un  matelot,  d’un  assistant,  d’un 
maître  d’hôtel  et  d’un  assistant;  total,  8 hommes. 

Une  machine  de  la  force  de  5o  chevaux,  faisant  manœuvrer  un  ba- 
teau de  Glasgow  à Grecnock,  a besoin,  pour 'aller  et  revenir,  de 
3 tonnes  de  charbon  préparé;  une  machine  delà  force  de  i4  chevaux, 
pour  un  semblable  voyage , a besoin  d'une  tonne  et  demie. 

Ces  bateaux  sont  assujétis  à des  règlemcns  dont  nous  ne  donnerons 
que  les  principaux  articles. 

Lorsque  deux  bateaux  vont  dans  le  même  sens , celui  qui  va  avec 
le  moins  de  vitesse  doit  céder  le  passage  à l’autre,  sous  peine  de 
5 liv.  d’amende,  en  sus  des  dommages  qui  pourraient  en  résulter. 

Lorsque  deux  bateaux  se  rencontrent,  chacun  d’eux  prendra  la  droite, 
de  manière  à se  laisser  passage  réciproquement , sous  peine  de  5 liv. 
d’amende  en  sus  des  dommages. 

Les  bateaux  ayant  ancre  dans  les  parties  étroites  de  la  rivière,  ne 
pourront  le  jeter  dans  la  partie  la  plus  profonde,  excepté  en  cas  de 
nécessité  absolue?  dans  ce  cas,  le  câble  n’cxccdera  pas  trois  brasses 
et  demi,  sous  peine  de  a liv.  d’amende. 

Aucun  bateau  à vapeur  ne  peut  croiser  la  ligne  navigable  de  la 
rivière  où  les  bateaux  ont  coutume  de  passer,  sous  peine  de  5 liv.sterh 
d’amende. 

Aucun  bateau  à vapeur  ne  peut  naviguer  de  nuit,  sans  être  bien 
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éclairé,  et  sans  avoir  un  homme  préposé  pour  avertir  l'équipage  du 
moindre  danger.  Tous  les  bateaux  à l’ancre  dans  les  rivières  de  Forth 
et  de  Clyde,  sont  éclairés  pendant  la  nuit,  du  coté  le  plus  proche 
de  la  ligne  navigable,  sous  peine  de  5 liv.  sterl.  d’amende,  en  sus 
des  dommages. 

Dans  tous  les  cas  où  le  bateau  se  charge  de  passagers  ou  de  mar- 
chandises, les  roues  doivent  être  arrêtées,  jusqu’à  ce  que  le  bateau 
soit  cliargé  ; faute  d’exéculiou  de  cet  article , le  maître  du  bateau  paiera 
une  amende  de  a liv.  sterl.,  en  sus  des  dommages. 

Une  telle  activité  dans  la  navigation,  a fait  créer  pour  Glasgow 
d’antres  communications  navigables,  telles  que  le  Canal  de  Crinan , 
celui  de  Monktand et  celui  d'Ardrossan,  qu’on  a appelé,  sur  diverses 
cartes,  Canal  de  Glasgow  and  Salcoats. 

Le  Canal  de  Crinan  fut  construit  peu  de  temps  après  celui  de  Forth 
et  Clyde,  afin  d’éviter  le  long  détour  qu’il  fallait  faire  pour  doubler 
f isthme  que  forme  la  presqu’île  de  Cantire , en  allant  de  l’embouchure 
de  la  Clyde  dans  la  partie  septentrionale  de  l'Océan  atlantique. 

Ce  Canal  n’avait  d’abord  été  entrepris  que  pour  des  bateaux  de  di- 
mensions ordinaires;  mais  le  gouvernement  donna  5o,ooo  liv.  sterl.  à la 
compagnie , pour  qu’il  fut  établi  sur  des  dimensions  propres  à rece- 
voir des  bâtimens  de  soo  tonneaux , d’après  l’importance  qu’il  pouvait 
avoir  pour  les  transports  militaires. 

M.  Kennic,  ingénieur  du  gouvernement,  fut  chargé  de  la  conduite 
des  travaux.  Ce  Canal  a environ  9 milles  de  long  et  12  à i5  pieds  de 
profondeur  ; il  commence  dans  le  lac  de  Gilp , où  l’on  a fait , pour  pro- 
téger son  embouchure,  une  jetée  considérable;  il  finit  dans  le  lac  de 
Crinan;  il  a 58  pieds  démontée,  pour  aller  du  lac  de  Gilp  au  point 
de  partage,  qui  est  alimenté  par  la  dérivation  d’une  petite  rivière  ; 
on  descend  ensuite  5q  pieds,  pour  aller  au  lac  de  Crinan. 

Le  Canal  d’Ardrossan  a pour  but  de  donner  des  débouchés  aux  mines 
de  charbon,  aux  carrières  et  autres  produits  du  pays  qu’il  traverse, 
mais  surtout  de  luire  communiquer  Glasgow  avec  un  vaste  bassin 
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construit  à Ardrossan,  pour  recevoir  des  bàlimcns  de  toute  grandeur, 

et  notamment  ceux  venant  des  Indes  occidentales. 

Il  fut  navigable  en  i8n;  il  a8  écluses  près  de  Johnston,  pour  mon- 
ter au  point  do  partage,  et  iâ  pour  descendre  au  bassin  à Ardrossan  ; 
la  longueur  de  son  trajet  est  de  53  milles  f ; sa  largeur  commune  est 
de  3o  pieds  à la  ligne  d’eau  ; il  a 4 pieds  j de  profondeur  et  deux  pas- 
sages souterrains  dans  Paysley,  l’un  de  a4o  pieds  de  long,  l’autre  de 
aïo;  il  a un  pont-aqueduc  sur  la  Cart,  de  a4o  pieds  de  long  et  97  de 
large;  on  y compte  îa  ports,  5 vastes  magasins,  l’un  à Eglinglon, 
l’autre  à Paysley  et  le  troisième  à Johnston. 

Quoique  sa  navigation  soit  encore  récente,  il  y existe  déjà  3 bateaux 
pour  le  transport  journalier  des  passagers  ; ils  ont  68  pieds  de  long  et 
8 de  large , et  sont  d’une  construction  élégante  ; chacun  d'eux  peut  con- 
tenir 190  passagers.  ; 

Le  trajet  d’Eglington  à Johnston,  qui  est  de  8 milles,  se  fait  en 
1 heure  J,  et  le  trajet  de  Paysley  à Johnston,  qui  est  de  5 à 4 milles, 
se  fait  en  moins  d’une  heure;  outre  les  avantages  particuliers  qu’il 
présente,  il  sert  encore  au  gouvernement  pour  le  transport  des  troupes 
et  des  appareils  militaires,  de  Glasgow  en  Irlande. 

„ Le  Canal  de  Monkland  a pour  but  principal  d’otfrir  un  débouché  aux 
mines  abondantes  de  charbon  de  terre  de  Monkland,  et  d’alimenter 
Glasgow  de  ce  combustible,  en  faisant  communiquer  ces  mines  à cette 
ville. 

Ce  Canal  commence  à un  bassin  à l’extrémité  de  Blackhill  ; les  deux 
premiers  milles  sont  sur  le  même  niveau  que  le  plus  grand  niveau  du 
Forth  ctClydc;  les  8 milles  suivans  sont  sur  un  niveau  à 96  pieds 
plus  haut. 

Ce  trajet , de  bas  en  haut , se  faisait  autrefois  au  moyen  de  plans 
inclinés;  mais  on  y a renoncé  et  l’on  a préféré  l’efTectuer  au  moyeu 
de  8 sas  ou  chambres  d’écluses  accolées  deux  à deux. 

La  longueur  de  ces  écluses  est  de  71  pieds , leur  largeur  est  de  i4; 
elles  ont  chacune  îa  pieds  de  chute,  et  d’après  la  hauteur  de  cette 
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chute  , leur  constructioif  présente  quelques  observations  particu- 
lières. 

Le  fond  de  ces  écluses  est  garni  en  bois , au  moyen  de  planches  che- 
villées et  fixées  sur  des  poutrelles  qui  elles-mcmes  sont  encastrées  dans 
le  radier  ou  bâtisse  du  fond  de  l’écluse,  en  faisant  une  saillie  de  quelques 
pouces  pour  recevoir  les  planches  dont  on  vient  de  parler,  et  qui  forment 
le  fond  de  bois.  . . 

L’eau  passe  dans  le  sas , ou  chambre  d’écluse  à remplir,  au  moyen 
de  ventcllcs  qui  sont  aux  portes,  et  en  même  temps  au  moyen  de  tam- 
bours pratiqués  dans  l’épaisseur  de  la  bâtisse  des  bajoyers , pour  faire 
communiquer  le  sas  supérieur  avec  le  sas  inférieur  ; la  manœuvre  de 
ces  tambours  se  fait  aussi  au  moyen  de  ventelles. 

Ces  ventelles,  ainsi  que  celles  qui  sont  aux  portes  d’écluse,  se  lèvent 
au  moyen  d’un  levier  placé  successivement  dam  quatre  trous  à angle 
droit  pratiqués  dans  un  axe  qui  fuit  lever  la  vcntelle,  au  moyen  d’un 
engrenage , ainsi  qu’on  l’a  déjà  vu  pour  d’autres  Canaux. 

Mais  ici,  pour  éviter  que  la  ventelle  ne  se  baisse  trop  rapidement, 
lorsqu’on  lève  le  frein  qui  l’arrête,  à mesure  qu'onlama  nte  , on  a placé 
au  haut  de  l’axe  de  la  ventelle  une  chaîne  de  fer  qui  passe  par-dessus 
une  poulie  de  renvoi , et  est  munie , à son  autre  extrémité , d’un  poids 
de  fonte  proportionnel  à la  force  de  la  chute  que  l’on  veut  prévenir. 

Ce  Canal  a 35  pieds  de  large  à sa  ligne  d’eau , a4  à sa  ligne  de  fond 
et  5 de  profondeur;  il  a xa  milles  de  long. 

Le  Canal  de  Monkland  remonte  jusqu’à  la  Calder,  où  il  a une  prise 
d’eau  qui  l’alimente,  ainsi  qu’un  réservoir  de  3oo  acres  de  superficie, 
construit  en  partie  aux  frais  du  Canal  de  Forth  et  Clydc,  parce  que 
les  eaux  de  ce  réservoir  lui  arrivent  par  le  trajet  du  Canal  de 
Monkland. 

Les  bateaux  qui  naviguent  sur  ce  dernier  Canal  ont  communé- 
ment de  65  à 68  pieds  de  long , et  de  îo  pieds  6 pouces  à i a pieds 
6 pouces  de  large  ; leur  tirant  d’eau  est  de  4 pieds  à 4 pieds  6 pouces  -r 
ils-  sont  tirés  par  des  chevaux  et  portent  de  4o  à 6o  tonnes  de  charbon. 
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Trois  bateaux  sont  destinés  pour  les  passagers.  En  1816,  ils  en  trans- 
portèrent, dans  le  courant  de  l’annce,  13,773,  et  produisirent,  pour 
ces  passages,  648 liv.  stcrl.  i5 schel.  11  den. 

La  première  mise  de  fonds  de  ce  Canal  n'avait  été  que  de  10, 000  liv.  sterl. , 
divisées  en  actions  de  100  liv.  sterl.  ; mais  on  fut  oblige  de  recourir  à 
des  emprunts,  quand  il  fallut  travailler  dans  la  partie  supérieure.  L’exécu- 
tion de  l'entreprise  restant  encore  en  stagnation,  on  fut  réduit  à vendre 
le  tout  à MM.  Williams  Stirling  père  et  fils , qui  s’en  rendirent  adjudi- 
cataires à raison  de  a5  liv.  sterl.  l’action.  Le  revenu  du  Canal  fut  absorbé 
pendant  plusieurs  années  par  ses  dépenses  d’amélioratiou.  En  1807,  il 
rapporta  4,75o  liv.  sterl.;  en  i8i4, 5,087  liv.sterl.;  enfin  en  1816,  il  rapporta 
10,000  liv.  sterl.,  montant  de  la  première  mise  de  fonds  et  quadruple  du 
prix  d’acquisition  de  MM.  Williams  Stirling. 

Les  dépenses  annuelles  montent  de  1,300 à i,5oo  liv.sterl. 

Les  propriétaires  sont  autorisés  à établir  des  chemins  de  fer  pour 
communiquer  du  bassin  de  Blackhili  à la  rivière  de  Clyde  et  dans 
l’intérieur  de  la  ville  de  Glasgow. 

Ce  Canal  devait  être  continué  jusqu’à  Edimbourg;  mais  la  grande  élé- 
vation de  son  point  de  départ  a fait  craindre  avec  raison  de  n’avoir 
point  une  quantité  suffisante  d’eau;  et  la  jonction  de  celte  ville  avec 
le  Canal  de  Forlh  et  Clydc,  a fait  l’objet  d’un  autre  projet,  qui  serait 
un  embranchement  partant  de  la  seizième  écluse  du  Canal,  pour  aller 
à Lcith,  qui  est  comme  le  port  d’Edimbourg. 

Cette  capitale  de  l’Ecosse , pour  laquelle  on  a construit  récemment 
une  partie  que  l’on  peut  regarder  comme  une  ville  nouvelle , distinguée 
par  sa  régularité,  la  beauté  de  scs  places  et  de  plusieurs  monumens, 
est  le  séjour  préféré  des  Ecossais,  qui  veulent  jouir  en  repos  des  fruits 
que  leur  ont  valu , dans  la  partie  de  la  vie  consacrée  au  travail , le 
concours  de  leur  bonne  conduite , de  leurs  lumières  et  de  leur  activité. 
En  mettant  en  commun  les  jouissances  et  l’instruction  de  leur  hono- 
rable expérience,  ils  illustrent  leur  capitale  par  leurs  loisirs,  après  avoir 
fait  prospérer  leur  patrie  par  leurs  travaux. 
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Lcith  est  comme  le  port  d'Edimbourg;  c’est  là  qu’est  fixé  tout  ce 
qui  tient  à l’activité  du  commerce.  Cette  ville , quoique  ayant  à désirer, 
comme  plus  courte  et  plus  économique,  la  communication  avec  le 
Canal  de  Forth  et  Clyde,  dont  nous  venons  de  parler,  se  trouve  déjà 
en  communication  navigable  avec  lui,  étant  située  sur  le  golfe  du  Forth, 
à 2 5 milles  environ  de  l’embouchure  du  Canal  dans  ce  fleuve  ; aussi 
cette  viile,  qui  n’était  originairement  qu’un  port  peu  fréquenté,  a-t-elle 
éprouvé  des  avantages  sensibles  d’une  telle  communication. 

Son  tonnage,  en  huit  années,  s’est  élevé  de  4a,ooo  à i3o,ooo  tonnes  ; on 
a été  obligé  d’y  construire  des  docks  ou  bassins , dont  voici  les  principaux. 

Le  plus  voisin  du  port  a a5o  verges  de  long  sur  100  de  large,  et  peut 
contenir  4o  vaisseaux  de  aoo  tonneaux;  le  second  a les  mêmes  di- 
mensions; le  troisième  a 5oo  verges  de  long  sur  100  de  large,  et  peut 
contenir  80  vaisseaux  de  aoo  tonneaux;  le  quatrième  est  un  bassin  qui 
peut  être  mis  à sec  pour  les  radoubs  et  constructions  ; il  a plusieurs 
petits  bassins  accessoires  profilés  suivant  les  courbes  et  la  forme  des 
bàlimens  , afin  de  rendre  les  travaux  plus  faciles. 

Les  portes  éclusées  qui  ferment  ces  bassins  ont  a leur  extrémité  in- 
férieure une  roulette  ou  cylindre  de  friction,  qui  se  meut  sur  une  partie 
circulaire  de  fonte  encastrée  dans  le  radier,  et  cette  roulette  tient  à une 
lige  de  fer  qui  monte  tout  le  long  du  bord  saillant  de  la  porte;  ces 
bassins  sont  environnés  de  magasins  commodes. 

Les  communications  ouvertes  par  le  Canal  de  Forth  et  Clyde,  ont 
donné  un  degré  de  prospérité  remarquable  à plusieurs  beaux  établissc- 
mcns,parmilesquels  nous  citerons  pour  exemple  les  Caron- f focks. 

Ces  belles  fonderies  communiquent  avec  le  Canal,  d’abord  vers 
Fulkirk,  où  se  trouve  le  grand  dépôt  de  charbon  qui  leur  est  destiné, 
par  un  chemin  de  fer  double  qui  a a milles  de  longueur;  elles  commu- 
niquent encore  avec  l’embouchure  orientale  du  Canal,  étant  situées  sur 
la  rivière  de  Caron,  qui  est  navigable  depuis  ces  mines  jusqu’à  cette 
embouchure.  Au  moyen  de  la  facilité  des  transports , ces  fonderies 
achètent  le  minerai  des  mines  voisines. 

Tome  JI.  i * 
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Le  minerai  se  traite  dans  5 fourneaux,  qui  ont  a4  à 5o  pieds  de  hau- 
teur ; la  fonte  se  fond  ensuite  dans  6 fourneaux  à réverbères , dans 
lesquels  on  passe  à la  fois  jusqu’à  ao  tonnes.  Il  s'y  fond  des  objets  de 
la  plus  grande  variété,  tels  que  des  caronnades  (pièces  d'artillerie 
pour  la  marine  royale,  auxquelles  cet  établissement  a donné  son  nom), 
des  canons,  des  objets  de  décoration  recherchés.  On  y voit  nne  belle 
forcrie  de  caDons  ; là , comme  en  France,  la  pièce  de  canon  tourne  sur 
son  axe , et  l’instrument  d’acier  qui  sert  de  foret  s’avance  horizontale- 
ment avec  une  pression  dontPcnergie  est  proportionnée  à l’effet  qu’il  doit 
produire;  toutle  mécanisme  estmis  en  mouvement  par  une  chute  d’eau. 

Il  y a plusieurs  fourneaux  de  fonte  pour  toutes  sortes  d’ouvrages  ; 
mais  on  doit  distinguer  5 fourneaux  à grandes  souffleries,  appelés  en 
Angleterre  b/ast  furnaces.  On  y convertit  la  fonte  en  fer  battu. 

On  fond  dans  les  Caron- ff^orks  environ  6, 5oo  tonnes  par  an,  et 
on  y emploie  a,ooo  ouvriers;  c’est  la  rivière  de  Caron  qui  fait  mou- 
voir toutes  les  machines. 

11  a été  construit  un  réservoir  de  3o  acres , pour  suppléer  à la  dimi- 
nution du  volume  d’eau  de  cette  rivière,  dans  les  temps  de  sécheresse. 

Ce  bel  établissement,  qui  appartient  à une  compagnie , fournit  un 
cinquième  de  ce  que  l’Ecosse  est  estimée  produire  en  fer  et  en  fonte , 
cl  qu’on  évalue  par  année  commune  à 33,760  tonnes,  ce  qui  ( à une 
estimation  commune  de  7 liv.  sterl.  la  tonne)  fait  339,320  liv.  stcrl. 

C’est  surtout  pour  la  ville  de  Glasgow  que  les  avantages  du  Canal 
de  Forth  et  Ciyde  se  font  remarquer.  Les  différentes  communications 
navigables  qu  i!  a fait  acquérir  à cette  ville , et  dont  on  a rendu  compte , 
lui  out  assure  les  moyens  les  plus  favorables  de  transport,  tant  pour 
l'exportation  de  scs  produits  que  pour  les  importa  tions , soit  par  l’Océan 
atlantique,  soit  par  ta  mer  d’Allemagne  où  enfin  par  la  mer  du  Nord; 
quelques  exemples  feront  apprécier  ce  que  de  telles  communications 
ont  opéré  pour  la  richesse  et  la  population  de  cette  ville. 

Il  paraît  que  la  première  expédition  de  commerce  maritime  que  fit 
Glasgow  fut  en  1707,  par  MM.  Walter,  Geniour  et  compagnie,  qui 
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expédièrent  des  harengs  en  France  et  firent  leur  retour  en  eau-dc-vie. 
Voici  un  aperçu  de  son  commerce  et  de  son  industrie  en  1816. 

Le  nombre  des  filatures  de  coton,  situées  dans  cette  ville  et  aux  en- 
virons, est  de  5a;  on  a calculé  que  le  nombre  des  fuseaux  était 
de  5u,aoo.  Le  capital  employé  à ces  étabiissemens  est  estimé  un 
million  sterling;  deux  de  ces  filatures,  qui  ont  été  achevées  dernière- 
ment, dans  Hutchisontown , sont  à l'épreuve  du  feu;  elles  ont  coûté 
chacune,  y compris  le  terrain  et  1a  machine,  environ  3», 000  liv-  sterl. 

Dans  le  voisinage  de  Glasgow,  il  y a 18  manufactures  pour  le 
tissage,  qui  contiennent  a, 800  métiers  et  produisent  par  semaine  en- 
viron 8,4oo  pièces. 

Les  manufactures  d’impression  de  calicot  sont  au  nombre  de  18. 
On  y a appliqué  récemment  les  procédés  importés  par  MM.  Henri 
Montcith,  Bogie  et  compagnie,  pour  les  mouchoirs  dits  de  Bandana . 

On  compte  dans  Glasgow  17  maisons  pour  culendrer , contenant 
39  machines  à calendre,  mises  en  mouvement  par  des  machines  à 
vapeur,  qui  produisent  quatre  fois  plus  d’effet  que  lorsqu’on  y employait 
des  chevaux  (1). 

Les  fonderies,  tant  dans  la  ville  que  dans  ses  environs,  sont  au 
nombre  de  9 ; on  évalue  leur  produit  à plus  de  5oo,ooo  liv.  sterl. 
Celle  de  Cook,  au  sud  de  la  ville,  a une  roue  toute  en  fonte,  de 
j 5 pieds  de  diamètre,  que  le  flux  et  le  reflux  font  également  agir. 

Dans  plusieurs  autres  étabiissemens  on  se  sert  de  machines  à va- 
peur; il  n’en  existait  aucune  avant  1778;  mais  les  améliorations  et 
les  perfectionnemens  qu’y  apporta  M.  Watt  en  rendirent  l’usage 
d’un  emploi  général,  et  il  existe  actuellement  dans  Glasgow  et  ses 
environs  76  machines  à vapeur  de  la  force  de  4 à 60  chevaux. 

Une  machine  à vapeur  placée  près  la  rivière , à chaque  extrémité 


(1)  Les  observations  que  l’on  a faites  en  parlant  des  manufacture*  de  colon 
de  Manchester,  sur  l’élévation  et  1a  régularité  de  la  température  qui  y était 
maintenues,  sont  communes  aux  manufactures  de  Glasgow,  du  même  genre. 
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de  la  ville,  fait  monter  de  l’eau  dans  de  vastes  réservoirs , d’où  elle 
est  ensuite  distribuée  dans  la  ville,  moyennant  une  rétribution.  Chacune 
de  ces  constructions  passe  pour  avoir  coûté  environ  100,000  liv.  stcrl., 
et  rapporter  plu3  de  10  pour  100. 

Parmi  les  établissemens  que  la  facilité  des  transport  a fait  créer 
à Glasgow,  on  citera  encore  ici  une  fabrique  de  tonneaux,  par  le 
moyen  de  machines,  et  qui  tire  le  bois  de  bouleau  des  montagnes 
d’Ecosse,  et  le  chêne,  de  l’Amérique  septentrionale. 

Tout  le  bois  est  coupé  dans  les  longueurs  et  suivant  les  épaisseur» 
convenables,  par  des  scies  qu’une  machine  à vapeur  met  en  mouve- 
ment, et  dont  quelques-unes  sont  circulaires. 

Pour  former  les  fonds  et  pour  les  manœuvres  qui  remplacent  celles 
du  rabot , des  mécaniques  invisibles  font  mouvoir,  comme  d’eux- 
mêmes,  les  bois  contre  des  outils  de  fer. 

Comme  la  plupart  des  tonneaux  en  chêne  sont  destinés  au  rhum , 
les  douves  sont  préparées  dans  une  étuve  qui  en  neutralise  le 
tannin. 

Les  scies  circulaires  sont  faites  avec  des  bandes  d’acier  de  Sheffield , 
dans  la  fabrique  même,  et  l'on  y fait  aussi  des  cercles  de  fer  destinés 
aux  tonneaux  pour  le  rhum. 

11  se  fcit  une  très  grande  exportation  de  ces  tonneaux,  pour  les  îles 
de  l’Amérique. 

La  sciure  et  les  copeaux  du  bois  sont  distillés  dans  une  grande  re- 
torte;  on  en  retire  du  vinaigre  de  bois  et  du  goudron;  on  tire  en- 
core parti  du  résidu  charbonné. 

Lorsque  la  révolution  française  eut  transmis,  en  1793,  à l’Angle- 
terre, la  possession  des  Indes  occidentales  et  le  commerce  presque 
exclusif  d’une  partie  du  continent,  le  commerce  de  Glasgow  acquit 
nn  nouvel  essor,  et  il  s’y  établit  beaucoup  de  nouvelles  maisons  de 
commerce. 

On  peut  s’en  faire  une  idée,  par  les  importations  des  denrées  co- 
loniales qui  y ont  eu  lieu  en  l’année  181 4,  dont  voici  le  relevé. 
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Barriques 

Balles. ... .' 


4o,oo4 

3,713 

5,a8a 

8,703 

4,o33 

i5o 

7,4io 

69 

i6,a5i 

8,107 

53,a57 


!De  Charlestown  et  Savanah g,oi4  balles. 

De  Nouvelle-Orléans a,aa4 

De  différens  ports  d’Amérique 3,737 

Du  Brésil 1,545 

De  Demerary 8,764 

Des  Indes  occidentales 3,067 

Du  continent  d’Europe 5o4 

Des  côtes 4,786 

Total  pour  le  coton 3i,45i  balles. 


L’état  ci-après,  extrait  des  registres  de  la  douane  de  Glasgow,  confir- 
mera l’idée  de  l’accroissement  qu’a  reçu  son  commerce  maritime. 

Cet  état  comprend  ce  qui  est  relatif  au  port  de  Grecnock,  parce  qu'il 
peut  être  considéré  comme  un  entrepôt  pour  Glasgow  et  le  Canal  de  Fort!» 
et  Clyde;  les  inconvéniens  que  présente  la  Clyde,  notamment  vers 
Bowling-Bay , ne  permettant  pas  le  trajet  de  cette  rivière  aux  bâtimens 
marchands  d’un  fort  tonnage , c’est  ce  qui  occasionne  en  grande  partie 
l’activité  de  la  navigation  entre  Greenock  et  Glasgow,  que  nous  avons 
cité  en  parlant  des  bateaux  à vapeur. 
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TOTAL  des  vaisseaux , leur  charge,  nombre  d’hommes,  droits  de  douane , 

année  commençant  le  5 janvier  i8i4. 


Y AISSEAUX. 

PORTS. 

Nombre. 

Tonne*. 

Hûum. 

CACAO. 

CAFÉ. 

SUCRE. 

MELASSE. 

.Greennck.. 

33a 

5S,aa8 

3,45a 

<j»«*  qu"  ft» 

3,170  0 0 

qi*f  (rart  II» 

1 3 1 ,4a5  3 >3 

q'*!  qu'«  (5 

3og,f^ri  1 i3 

tfmt  qQ'i  ft 

aa, a 19  3 22 

Glasgow. . 

1 16 

- 

33.99» 

i,4»s 

847  a a6 

36,5oa  a ai 

a3o,3a7  1 ta 

27,121  2 19 

j Total.  . . . 

448 

79>al9 

4,858 

4,017  a aS 

• 

167,938  a 5 

540,198  a a5 

49,341  a i3 

fs AISSEAUX , leur  charge,  nombre  d’hommes  sortis  des  ports  de  Greenock 

commençant  le  b janvier  1811, 

PORTS. 

LIEUX  D’EXPORTATION. 

De  Greenock 

De  Glasgow 

Total  général 
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des  importations  faites  dans  les  ports  de  Greenoch  et  Glasgow , pour  une 
et  finissant  lé  5 janvier  i8i5. 


PIMENT. 

EAU-DE-VIE. 

RHUM. 

VIN. 

TABAC. 

COTON. 

DROITS  D'ENTRÉE. 

q,4/  qu,#  tb 

a36  a 19 
398  3 aa 

■aiion*. 

59.734 

.5, Sa. 

, pilon!. 

780,945 

470,147 

gaUon*. 

160,714 

5,348 

balle.. 

67,369 

gi.463 

balle.. 

4,655,739 

.,874,448 

lie.  ai.  a.  d. 

3a 1 ,66a  11  11  \ 
241,395  10  6J 

635  a i3 

75,075 

1 ,a5i ,09a 

166,063 

1 58, 83a 

6,53o, 177 

Iit.  «.  a.  d. 

563, o58  a 6 

et  Glasgow  , valeur  des  marchandises  exportées  , pour  une  année 
et  finissant  te  5 janvier  i8i5. 


VAISSEAUX. 

HOMMES. 

VALEUR  DES  MARCHANDISES 
exportées. 

Nombre. 

Tonnage. 

SH 
S } ■« 

s h , 

tonneaux. 

i5,5o3  î 
6.a.6  1 a,-7‘9 

3:2 } 43*3a8 
SS } 

l'\*  } -533 
î:S  J 3,374 

"Z } 

• « 

736,^5  V'.od  j ^ 5-,t 

aoi,3.a  6 1 j 3 " 

>,96a,o53  6 }|  , , 

534,534  . 8 . H9®'588  4 »; 

556,>96  10  9 1 -, 
a36,co8  ..  5 / S9a,ao:>  a 

5g  a 

ma. 

»4,53o 

6,476 

li*.  aL  a,  d.  I 

4,016,181  13  aj 
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Un  tel  accroissement  de  prospérité  a été  aussi  la  cause  favorable 
d’un  accroissement  de  population  proportionnel  au  travail  et  à l’ai- 
sance qu’on  était  sur  d’obtenir.  Les  Aunalfcs  de  Glasgow  démontrent 
la  progression  qu’a  éprouvée  la  population  de  celle  ville , depuis  la  na- 
vigation du  Canal  de  Forth  et  Clyde;  cette  population  était,  en  1791, 
de  66,578  âmes;  en  i8or,  de  83,76g;  en  1811,  de  110, 46o;  et  en 
1816,  d’environ  130,000  âmes  (1). 

Des  communications  aussi  étendues  ont  eu  des  effets  analogues 
pour  l’agriculture.  Dans  les  champs  qu’on  découvre  du  château  de 
Stirling , qui  servirent  si  long-temps  aux  combats  que  sc  livraient  les 
Anglais  et  les  Ecossais,  et  qui  semblaient  des  champs  de  désolation, 
les  genêts  et  les  bruyères  ont  fait  place  à des  pâturages  et  à des  terres 
labourables  de  la  plus  grande  richesse;  la  facilité  des  transports  de  la 
chaux,  comme  engrais,  a puissamment  contribué  à ces  avantages. 

Le  revenu  des  fermes  a généralement  quadruplé  dans  les  vingt  der- 
nières aunées , pour  la  partie  de  l’Ecosse  dont  nous  parlons. 

De  tels  résultats  présentent  un  bel  exemple  aux  gotivernemens,  de 
la  différence  qu’a  le  système  de  l’oppression,  qui  irrite  les  peuples 
et  paralyse  l’émulation,  avec  le  système  d’améliorer  leur  sort,  qui 
produit  les  effets  contraires.  L’époque  de  la  prospérité  de  l’Ecosse , 
et  de  son  attachement  remarquable  pour  la  métropole,  date  du 
moment  où  celle  - ci  fit  cesser  la  rigueur  et  le  mépris,  qui  trai- 
taient le  généreux  Ecossais  en  rebelle  vaincu,  et  se  l’est  attaché  par 
les  liens  les  plu3  sûrs,  en  le  faisant  participer  aux  bienfaits  de  ses 
propres  bis. 

Nous  allons  donner  un  nouvel  exemple  de  l’efficacité  d’un  tel 
système , en  parlant  du  Canal  Caledonian.  ' • 

(1)  Les  deuils  suiisliques  qu’on  vient  de  donner  sont  en  grande  partie 
extraits  des  Annales  de  Glasgow,  par  James  Cleland,  imprimées  à Glasgow 
pn  1817. 
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NOTE  (A)  sur  les  bateaux  à vapeur , indiquée  page  q5,  à la 
suite  du  tableau  des  bateaux  à vapeur  construits  à Glasgow. 


Tl  existe  des  bateaux  à tapeur  sur  plusieurs  autres  rivières  de  l'Angleterre  ; 
voici  les  principaux. 


Sur  le  Tay. 


En  i8i4i  o»  construisit  un  bateau  sur  cette  rivière,  pour  servir  entre 
Penh  et  Dundee. 


Sur  l’Aron. 


En  1 8 1 3 , un  bateau  k vapeur  fut  construit  k Bristol  et  sert  entre  cette  ville 
et  Balh  ; le  même  bateau  allait  k la  Tamise,  dans  un  temps  court,  mais  il 
lui  fut  défendu  de  prendre  des  passagers  , de  sorte  que  par  celte  raison  il  re- 
tourna k sa  première  destination,  deux  le  Somershire,  où  il  continue  de  na- 
viguer; dans  le  même  temps,  on  en  construisit  un  autre  pour  la  même 
destination. 

Sur  la  Severrt. 

TJn  bateau  k vapeur  fait  le  service  entre  Worcestcr  et  Gloucester. 

Sur  la  Tombe. 

Un  bateau  k vapeur  parti  de  Glasgow,  en  traversant  le  Canal  de  Fortb 
et  Clyde,  fut  mis  en  service  sur  la  Tamise,  entre  Londres  et  ses  environs. 

Un  autre , ayant  sa  roue  k rames  construite  sur  une  nouvelle  forme  et 
placée  dans  sa  partie  intermédiaire,  fut  établi  sur  le  Canal  de  Surry. 

Un  petit  bateau  k vapeur  alla  de  1a  Tamise  au  Havre-de-Gr&ce  ; il  fut 
acheté  par  MM.  Andriel,  Perrin  et  compagnie,  de  Paris,  qui  l'ont  fait  na- 
viguer sur  la  Seine. 

M.  Watt  a fait  sur  la  Tamise  des  applications  k la  navigation  de  ba- 
teaux k vapeur  pour  lesquels  il  a remarqué  qu’il  y avait  un  grand  avantage 
k employer  deux  corps  de  pompe  de  la  force  de  io  chevaux  chacun , au  lieu 
d'un  seul  corps  de  pompe  de  la  force  de  ao  chevaux. 

Son  fils  a établi  sur  celte  rivière  un  bateau  remorqueur  dont  la  machine 
k vapeur  a nne  force  de  Co  chevaux , et  qui  lire  un  bâtiment  de  74 , lège. 

Tome  U. 
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Sur  la  Jare. 


Plusieurs  bateaux  k vapeur  servent  sur  cette  rivière , de  Yarmoulb  à 
Nonvich. 


Sur  la  Trent. 


Un  bateau  à vapeur  qui  a été  construit  à Dundee , a servi  pendant  long-temps 
entre  Huit  et  Gainsborough. 

Sur  la  Tjrnt. 

Un  bateau  à vapeur  a été  fait  sur  la  Tyne,  en  t8i4,  et  l’on  croit  qu’it 
y en  a trois  maintenant  sur  celte  rivière. 

Sur  la  Mtrsry. 

On  a parlé  d’un  bateau  allant  de  la  Clyde  à la  Mersey  , et  servant  main- 
tenant entre  Liverpool  et  Rnncorn.  “ 

M.  Buchanan  (page  (>4  de  son  Traité  des  Bateaux  à vapeur)  dit  qu'on  con- 
struisit, en  1816,  un  bateau  à vapeur  en  fer,  pour  servir  k celte  destination. 

En  Irlande. 

Il  a été  construit  en  i8t5  un  bateau  a vapeur  pour  servir  à la  navigation 
entre  Cork  et  la  Cove. 


Digitized  by  Google 


D’ANGLETERRE. 


9» 


CANAL  CALEDONIAN. 


M.  Dulcns  , dans  son  ouvrage  sur  les  travaux  publics  d'Angleterre,  a donné 
la  traduction  de  l’article  de  l'Encyclopédie  britannique  qui  contient  un  histo- 
rique très  détaillé  de  ce  Canal. 

AL  Charles  Dupin , dans  ses  Alémoires  sur  la  marine  et  les  ponts  et  chaus- 
sées de  France  et  d’Angleterre,  en  avait  déjà  donné  une  savante  description. 

Quoique  deux  ouvrages  aussi  distingués  soient  nécessairement  très  répandus, 
il  est  essentiel,  pour  suivre  le  plan  que  nous  nous  sommes  proposé,  de  con- 
sacrer ici  un  article  k un  Canal  aussi  important. 

Les  effets  de  l'etablissement  du  Canal  de  Forlh  et  Clyde , pour  la 
prospérité  de  la  Basse-Ecosse  et  la  puissance  du  royaume-uni,  durent 
d’autant  plus  déterminer  le  gouvernement  anglais  à créer  un  moyen 
semblable  pour  la  Haute-Ecosse,  que  ce  pays  éprouvait  annuellement 
une  émigration  pour  le  Nouveau-Monde,  qui  devenait  de  plus  en  plus 
inquiétante. 

Cette  cause , qui  détermina  principalement  l’entreprise  dispendieuse 
du  Canal  Caledonian,  doit  avoir  ici  quelque  développement,  parce  que 
rien  ne  prouve  mieux  le  degré  d’importance  que  le  gouvernement  an- 
glais attache  à un  établissement  de  cette  nature,  d’après  ce  que  des 
expériences  multipliées  lui  ont  prouvé  à cet  égard. 

Depuis  1745,  époque  où  le  dernier  rejeton  des  Stuarts  fit  à l’an- 
cien dévouement  des  montagnards  écossais,  en  s’adressant  à leurs 
clans  ou  chels,  un  appel  auquel  ils  répondirent  avec  une  valeur  si 
éclatante,  le  gouvernement  anglais,  après  avoir  triomphé  de  leurs 
efforts,  dont  l’impétuosité  avait  porté  l’alarme  jusque  dans  Londres  (1), 
prit  les  mesures  qui  lui  parurent  les  plus  propres  à prévenir  le  retour 
du  danger  qu’il  avait  couru ,'  par  suite  de  la  soumission  que  portaient 

(1)  On  sait  que  le  Prétendant,  à la  tète  de  10,000  montagnards  sans  dis- 
cipline et  grossièrement  armés,  s'empara  d'Edimbourg  et  de  plusieurs  autres 
places,  battit  les  Anglais  à Presto»,  et  pénétra  jusqu  à Lancaster,  à 14  lieues 
de  Londres. 
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à leurs  chcls  ces  montagnards,  qu’une  bravoure  célébré  et  leur  atta- 
chement à leurs  coutumes  n’avaient  jamais  permis  de  dompter  (1). 

Pour  détruire  la  puissante  influence  des  clans,  on  employa  des 
moyens  dont  les  uns  ( tels  que  des  supplices  et  des  confiscations)  indi- 
gnèrent des  hommes  chez  qui  le  courage  paraissait  encore  plus  re- 
commandable , alors  qu’il  devenait  malheureux.  D’autres  mesures  d’une 
politique  plus  efficace , appelèrent  près  du  trône  et  dans  la  métropole , 
par  l’attrait  de  l’ambition  et  de  l’intérêt,  ceux  des  anciens  clans  ou 
chefs  écossais  que  la  révolution  qui  venait  de  s’opérer  u’avait  point 
dépouillés  de  leurs  grandes  propriétés. 

Mais  en  anéantissant  ainsi  la  domination  des  clans  sur  les  montagnards, 
on  avait  enlevé  à ceux-ci  les  habitudes  qui,  depuis  tant  de  siècles, 
constituaient  leur  manière  de  vivre,  faisaient  l’objet  de  leur  affection 
et  assuraient  en  quelque  sorte  leur  existence. 

Effectivement,  l’existence  des  montagnards  écossais  et  celle  de  leurs 
familles  avaient  été  jusque  là  fondées  sur  l’espèce  de  patronage  qui  exi- 
stait entre  eux  èt  leurs  clans.  Ceux-ci  leur  amodiaient  toutes  les  terres 


(t)  Les  Romains  n'ayant  pn  vaincre  les  Ecossais,  avaient  construit  entre 
te  Forth  et  la  Civile  une  muraille  qu'on  appelait  en  Ecosse  la  digue  de  Graham, 
d’après  une  tradition  qui  en  attribuait  le  premier  passage  à un  guerrier  écos- 
sais de  ce  nom.  Elle  fut  commencée  par  Agricola  et  terminée  par  Antonin- 
le-Pieux,  pour  arrêter  les  excursions  que  ces  intrépides  montagnards  dirigeaient 
contre  ceux  qui  avaient  voulu  les  subjuguer. 

Les  Romains  avaient  construit  dans  le  même  but  une  autre  muraille , entre  le 
golfe  Solway  et  Tinmonth,  bourg  maritime  près  do  Newcasllc-L'pon-Tync , 
aujourd'hui  si  riche  par  l'exploitation  de  ses  mines. 

Il  est  remarquable  de  voir  maintenant  un  Canal  construit  pour  l'union  et 
le  bien-être  réciproque  de  deux  peuples , a l’endroit  où  il  fallut  autrefois  op- 
poser de  tels  obstacles  à leur  haine  et  à leurs  ravages. 

Nous  avons  observé,  en  donnant  la  description  du  Canal  établi  entre  le  Forth 
et  la  Clydc  (p3ge  88),  quelle  différence  on  trouve  pour  Ica  résultats  entre  les 
moyens  de  prospérité  et  les  moyens  de  rigueur  ou  d’hostilité,  et  le  Canal 
Calédonien  en  offrira , comme  on  l'a  dit , un  exemple  de  plus. 
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qui  leur  étaient  necessaires;  la  rétribution  qu’ils  en  retiraient  était 
modique,  mais  ils  trouvaient  une  forte  compensation  dans  un  dévoue- 
ment inaltérable  pour  soutenir  et  défendre  leurs  intérêts. 

Les  nouveaux  propriétaires  des  biens  confisqués  changèrent  ce  mode 
d’amodiation  ; ils  préférèrent  convertir  en  grands  pâturages  les  terres 
amodiées  si  anciennement  aux  familles  des  montagnards;  car  ces  nou- 
veaux propriétaires,  étrangers  aux  antiques  liens  qui  existaient  entre 
leurs  prédécesseurs  et  ces  montagnards,  ne  calculaient  que  leur  profit 
pécuniaire  et  croyaient  en  trouver  un  plus  considérable  dans  le  système 
des  grands  troupeaux. 

Le  défaut  de  résidence  générale  des  clans  ou  des  anciens  grands  pro- 
priétaires qui  avaient  conservé  leurs  domaines,  les  portaient  aussi  de 
plus  en  plus  à suivre  ce  calcul,  et  le  montagnard  écossais  joignait  la 
perspective  de  la  misère  à l’amertume  de  scs  regrets. 

II  ne  reconnaissait  plus  pour  sa  patrie  ce  sol  natal,  où,  toujours  in- 
vincible , il  avait  maintenu  pendant  plusieurs  milliers  d’années  ces  cou- 
tumes qu’un  esprit  national  lui  faisait  regarder  comme  la  base  de  sa 
gloire  ainsi  que  de  son  existence. 

Ses  souvenirs  rendaient  plus  insupportable  pour  lui  le  sentiment  des 
maux  qu’il  croyait  voir  dans  le  nouvel  ordre  de  choses  établi  par  les 
combinaisons  de  la  politique  anglaise.  Ce  concours  de  sentimens  pé- 
nibles le  faisait  émigrer,  et  c’était  en  vain  que  le  gouvernement  anglais 
lui  faisait  les  offres  les  plus  séduisantes,  pour  le  fixer  dans  les  contrées 
fertiles  du  royaume-uni. 

Le  montagnard  écossais,  pour  s’éloigner  le  plus  qu’il  pouvait  du 
théâtre  de  ses  regrets  et  de  ses  anciennes  affections,  allait  jusque  dans 
un  autre  hémisphère  se  créer  une  autre  patrie , par  des  émigrations 
annuelles. 

Au  contraire,  l’habitant  de  la  Bassc-Ecosse  avait  oublié  son  antique 
animosité  et  ne  rivalisait  plus  avec  l’ADglais  que  de  zèle  et  de  fidélité, 
depuis  que  celui-ci  lui  avait  présenté,  au  lieu  des  chaînes  de  l'oppression  r 
ks  liens  de  lois  protectrices  et  d’un  système  de  prospérité. 
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Le  gouvernement  anglais  jugea  que  l’application  d’un  pareil  système, 
pour  la  Haute-Ecosse,  ne  pouvait  se  faire  d’une  manière  plus  efficace 
qu’en  y établissant  le  Canal  Caledonian,  qui  la  traverse  dans  sa  partie 
la  plus  favorable,  et  réunit  l’Océan  atlantique  avec  la  mer  du  Nord, 
en  évitant  à la  navigation  les  longueurs  et  même  les  dangers  que  lui 
faisait  éprouver  jusque  là  la  nécessité  de  doubler  les  îles  Orcades. 

Déjà  ces  considérations  avaient  fait  inviter,  en  1773,  M.  Watt,  dont 
nous  avons  déjà  parlé,  à rechercher  l’emplacement  le  plus  convenable 
pour  exécuter  cette  communication. 

Il  avait  indiqué  , comme  le  lieu  le  plus  favorable  à l’établisse- 
ment du  Canal,  l’espèce  de  gorge  qui  se  trouve  entre  Inverness  et  le 
fort  Williams,  et  qui  offre,  ainsi  qu’on  va  le  voir,  un  emplacement 
unique  dans  la  Haute-Ecosse,  pour  un  tel  projet. 

Mais  lorsque  M.  Watt  donna  ces  indications  satisfaisante , on  se  trou- 
vait découragé,  parce  que  le  succès  du  Canal  de  Forth  et  Clyde  pa- 
raissait encore  douteux;  il  fallut  même,  comme  on  l’a  vu  (page  68), 
que  le  gouvernement  fît  vers  celte  époque  uu  prêt  de  5o,ooo  liv.  sterl. 
à la  compagnie  de  ce  Canal,  pour  empêcher  l’abandon  d’une  entreprise 
devenue  depuis  si  importante  pour  l’état,  et  si  productive  pour  ses  pro- 
priétaires. 

Aussitôt  qu’on  vit  le  Canal  de  Forth  et  Clyde  surpasser  les  espérances 
qu’il  avait  fuit  concevoir,  et  faire  regretter,  par  l’activité  de  sa  navi- 
gation , de  ne  lui  avoir  pas  donné  des  dimensions  plus  grandes  et  propres 
à des  bâtimens  d’un  plus  fort  tonnage,  on  apprécia  toute  l'importance 
qu’on  pouvait  donner  au  Canal  Caledonian. 

M.  Thomas  Telford,  ingénieur  d’une  haute  réputation,  fut  chargé 
défaire  une  nouvelle  reconnaissance  des  localités  désignées  par  M.  Watt. 
Il  confirma  les  indications  données  par  celui-ci , et  conclut,  comme  lui , 
qu’on  ne  pouvait  trouver  un  emplacement  plus  favorable. 

Effectivement  cette  gorge,  formée  par  deux  lignes  de  montagnes  d'une 
élévation  prodigieuse,  se  dirigeait,  avec  une  régularité  remarquable, 
entre  le  golfe  Murray,  sur  la  mer  du  Nord,  et  le  lac  Eil,  qui  forme 
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un  golfe  vers  l’Atlantique.  Elle  traversait  ainsi  la  Haute-Ecosse,  dans 
sa  partie  la  plus  rétrécie,  par  suite  de  l’enfoncement  de  ccs  deux  golfes 
dans  les  terres;  car  la  distance  de  l’un  à l’autre  n’est  que  d’environ 
60  milles,  et  dans  cette  longueur  il  y a trois  lacs  qui  ont  ensemble 
une  longueur  d’environ  37  milles,  savoir  : 

Le  lac  Oich,  qui  est  le  point  le  plus  élevé  de  cette  gorge,  et  qui 
est  à 9*  pieds  au-dessus  du  niveau  des  basses  eaux  de  la  mer 


du  Nord.  Ce  lac  a une  longueur  de.... 3 “it,c*  j 

11  déverse  ses  eaux  parla  rivière  d’Oich,  dans  le  lacNess, 

qui  a une  longueur  de 22 

Celui-ci  déverse  ses  eaux  à la  mer  du  Nord,  par  la  rivière  de 
Ncss,  après  qu’elles  ont  passé  dans  un  petit  lac  attenant,  ap- 
pelé le  lac  Doughfour,  dont  la  longueur  est  de 1 £ 

et  qui  leur  sert  pour  ainsi  dire  décalé,  avant  qu’elles  s’écoulent 
parla  rivière deNcss,  qui  s’embouche  à lirvcrness  dans  le  golfe 
Murray. 

A peu  de  distance  du  lac  Oich  on  trouve  dans  la  direction 


vers  l’Atlantique,  le  lac  Lochy,  qui  a une  longueur  de 10 

Longueur  totale  des  lacs 56  |. 


Il  n’y  a eu  qu’une  excavation  à faire  pour  couper  l’espèce  de  seuil 
qui,  sur  une  longueur  d’environ  3, 000  verges,  séparait  le  lac  Oich 
du  lac  Lochy,  afin  d’établir  une  communication  entre  les  eaux  qui 
se  versaient  à la  mer  du  Nord  et  les  eaux  qui  se  versaient  à l’Atlan- 
tique; niais  pour  assurer  la  navigation,  il  fut  nécessaire  de  faire 
des  parties  de  Canal  latéralement  aux  rivières  rapides  de  Ness , d’Oich 
et  de  Lochy,  par  lesquelles  nous  avons  dit  que  les  eaux  des  lacs  sc 
déversaient  vers  les  deux  mers. 

Les  parties  ainsi  excavées  en  Canal  forment  un  ensemble  d’environ 
22  milles,  et  le  surplus  du  trajet  des  60  milles  sc  fait  en  navigation  sur 
les  lacs. 

Il  est  à remarquer  que  par  la  coupure  du  seuil  qui  séparait  le  lac 
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Oich  et  le  lac  Lochy,  et  qui  était  la  seule  interruption  du  cours  dea 
eaux  dans  toute  cette  gorge,  on  formait  un  grand  bief  ou  bassin 
de  partage  commençant  du  côté  de  la  mer  du  Nord , à l’extrémité  du 
lac  Oich,  et  se  terminant  du  côté  de  l’Atlantique,  à l’extrémité  du 
lac  Lochy. 

On  a établi  une  écluse  régulatrice  à chacune  de  ces  extrémités  du 
bief  de  partage  ainsi  formé,  à cause  de  l’exhaussement  que  le  niveau 
des  lacs  éprouve,  malgré  leur  étendue,  dans  les  grandes  crues  d’eau, 
d’après  la  pente  et  la  vaste  superficie  des  versans  qui  y alfluent  ; la 
même  considération  a fuit  établir  également  une  écluse  régulatrice  à 
l’extrémité  du  lac  Ness. 

Il  fut  constaté  qu’il  y avait  94  pieds  à franchir  pour  monter,  du 
niveau  des  basses  eaux  de  la  mer  du  Nord,  au  point  de  partage,  les- 
quels seraient  rachetés  par  îa  écluses,  et  qu’il  n’y  avait  que  90  pieds 
pour  descendre  de  ce  point  'de  partage  au  niveau  des  basses  eaux  de 
la  mer  d’Irlande,  lesquels  seraient  franchis  par  11  écluses,  ce  qui  fait, 
au  total,  a3  écluses,  outre  les  écluses  régulatrices. 

On  voit  ainsi  qu’il  y a une  différence  de  4 pieds  entre  le  niveau  des 
basses  eaux  de  ces  deux  mers. 

On  doit  observer  ici  que  la  marée,  à Inverness,  sur  le  golfe  Murray, 
même  niveau  que  la  mer  du  Nord,  monte  de  11  à i5  pieds,  et  qu’à 
Fort-Williams,  sur  le  lac  Eil,  même  niveau  que  l’Atlantique,  elle 
monte  de  5 à 13  pieds. 

Les  lacs  Ness  et  Lochy  étaient  d’une  grande  profondeur;  mais  il  était 
reconnu  qu’il  faudrait  excaver  le  petit  lac  Doughfour,  et  en  partie  le 
lac  Oich,  pour  avoir  le  tirant  d’eau,  que  M.  Telford  proposait  d’éta- 
blir à ao pieds  de  profondeur,  au  lieu  de  13  pieds  que  M.  Watt  avait 
proposé,  ce  qui  était  déjà  4 pieds  de  plus  que  le  Canal  de  Forlh  et  Clydc. 

M.  Telford,  en  indiquant  un  tirant  d'eau  ou  une  profondeur  aussi 
considérable,  proposait  en  meme  temps  d'établir  les  écluses  sur  des 
dimensions  telles  qu’elles  pussent  recevoir  des  frégates  de  a8  canons; 
il  donnait  celte  extension  à son  projet,  d’après  la  grande  quantité  d'eau 
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dont  on  était  maître  de  disposer,  et  l’exemple  du  Canal  de  Fort  et 
Clyde  était  bien  fait  pour  prouver  le  degré  d’importance  que  pouvait 
acquérir  le  Canal  Catedonian,  en  lui  donnant  des  dimensions  aussi 
supérieures  à celles  du  Canal  de  Forlh  et  Clyde,  qu’on  regrettait  de 
n’avoir  pas  établi  sur  un  plus  grand  système. 

©11  considérait  aussi  l’accroissement  du  commerce  avec  la  Baltique, 
dont  les  bâtimens  avaient  fort  augmenté  leur  tonnage;  et  enfin,  quoique 
les  avantages  fussent  moins  sensibles  et  moins  indispensables  pour  le 
trajet  des  frégates,  on  avait  à calculer  cependant  combien,  dans  cer- 
taines circonstances;  il  pouvait  devenir  essentiel  de  leur  éviter  la  na- 
vigation difficile  et  même  périlleuse  qu’il  fallait  suivre  pour  doubler  les 
Tu&jiSktiMlea.  1 

Des  propositions  de  cette  nature  déterminèrent  le  gouvernement  à 
prendre  l’avis  de  MM.  Jessop  et  Rennie,  ingénieurs,  dont  les  grands 
talcns  ne  laissaient  rien  à désirer  à la  confiance,  et  ils  y joignirent  l’avis 
d’habiles  marins,  qui  examinèrent  plus  particulièrement  ce  qui  tenait  à 
la  navigation  des  lacs  et  au  mouillage  des  bàtimeus.  Ce  comité  con- 
clut à ce  que  le  projet  de  M.  Telford  fût  adopté  « comme  étant  une  me- 
» sure  capable  de  contribuer  efficacement  à la  prospérité  de  la  partie 
» de  l'Ecosse  que  traverserait  ledit  Canal , et  d’une  haute  importance 
» pour  les  intérêts  généraux  du  royaume-uni.  » 

Mais  ensuite  on  se  décida  à rendre  ce  Canal  propre  au  passage  des 
frégates  de  3a  canons,  en  observant  que  ce  serait  accroître  son  im- 
portance sans  augmenter  beaucoup  la  dépense.  On  avait  encore  à 
observer  que  la  force  nécessaire  pour  le  halagc  diminue  beaucoup 
lorsque  le  volume  d’eau  augmente. 

D’après  ces  considérations , H fut  décidé  qu’on  lui  donnerait  les  di- 
mensions suivantes.  Largeur  à la  ligne  de  fond,  5o  pieds;  profondeur, 
30  pieds , les  talus  des  côtés  ayant  3 pieds  de  base  sa  3 de  hauteur. 

On  doit  remarquer  ici  une  précaution  que  son  utilité  rendrait  ap- 
plicable aux  Canaux  de  grandes  dimensions.  On  a pratiqué  à quelques 
pieds  au-dessous  de  la  ligue  d’eau  une  banquette  horizontale  de  G pied» 
Tome  IL  i5  ' 
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de  large,  au-dessus  de  laquelle,  le  talus  reprend  la  même  peulo  qu’il 

avait  eu  jusqu’à  la  banquette. 

Cette  disposition  a l’avantage  de  préserver  les  bord»  du  Canal  des  dé- 
gradations qu’ils  pourraient  éprouver,  soit  par  le  choc  des  bâtimens, 
soit  par  le  remou  de  l’eau  qui  résulte  de  la  rapidité  de  leur  marche. 

Cette  banquette  sert  encore  à retenir  les  éboulcmcns  qui  pourraient 
provenir  du  bord  du  Canal;  elle  les  empêche  ainsi  d’arriver  jusqu’au 
fond  et  de  diminuer  le  tirant  d’eau. 

On  voit,  d’après  ce  qu’on  vient  de  dire,  que  la  largeur  du  Canal,  à 
la  ligne  d’eau,  est  de  îaa  pieds,  y compris  la  largeur  de  6 pieds  donnée 
à chacune  des  banquettes  dont  on  vient  de  parler. 

M.  Tclford  avait  d’abord  proposé  de  faire  les  côtés  des  écluses  en 
talus,  pour  diminuer  la  dépense,  en  ne  construisant  en  maçonnerie  que 
les  chambres  des  portes;  mais  on  préféra  faire  les  côtés  ou  bajoyers 
en  pierre,  malgré  l’augmentation  de  dépense,  parce  que  la  pente  des 
talus  aurait  exigé  uue  plus  grande  quantité  d’eau  et  de  temps  pour  le 
remplissage  de  l'écluse,  ce  qui  eût  trop  ralenti  la  navigation. 

On  estime  la  dépense  commune  de  ces  écluses  à environ  8,000  liv.sterl. , 
et  la  dépense  eût  été  de  2,5oo  liv.  sterl.  de  moins,  en  faisant  les  côtés 
en  talus  en  terre,  comme  le  proposait  M. Tclford. 

Cet  exemple  est  un  de  ceux  qui  prouvent  l’importance  qu’on  met  à 
la  célérité  de  la  navigation  en  Angleterre. 

On  avait  aussi  eu  l’idée  d’établir  de  petites  écluses  latérales  aux 
grandes,  pour  les  bâtimens  d’un  chargement  dé  200  tonneaux,  qui  ne 
tirent  que  12  pieds  d’eau;  ou  devait  mettre  ainsi  ces  écluses  latérales 
en  rapport  avec  celles  du  Canal  de  Crinan;  mais  il  fut  observé  que  la 
construction  de  ces  petites  écluses  latérales  ferait  une  augmentation  de 
dépense  d’au  moins  7,5oo  liv.  sterl. , sans  être  d’une  utilité  remarquable, 
puisqu’on  pourrait  faire  passer  deux  et  trois  de  ces  bâtimens  à la  fois 
par  les  grandes  écluses. 

On  ajourna  cet  objet  de  dépense  jusqu’au  moment  où  l’activité  de  la 
navigation  ferait  juger  si  elle  serait  necessaire. 
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On  arrêta  donc  que  les  écluses,  en  conservant  la  profondeur  du  Ca- 
nal, fixée  à uo  pieds,  auraient  une  longueur  de  173  pieds,  et  une  lar- 
geur de  io  pieds  entre  les  portes,  dont  chaque  ventail  sc  trouve  avoir 
33  pieds  de  large , à cause  de  l’angle  du  buse  sur  lequel  il  s’appuie  quand 
les  portes  sc  ferment. 

De  telles  dimensions  ont  di\  faire  rechercher  tous  les  moyens  d’as- 
surer la  solidité  de  ces  écluses,  et  entre  autres  on  résolut  de  faire  leurs 
radiers  en  arc  renversé,  afin  qu’ils  opposassent  une  résistance  très 
considérable  à la  poussée  de  bas  en  haut  que  devaient  opérer,  dans  le  sol 
inférieur,  l’effet  des  filtrations,  d’après  ia  proximité  des  écluses,  soit  des 
lacs  auxquels  elles  communiquent,  soit  des  rivières  rapides  dont  elles 
suivent  latéralement  le  cours. 

• On  eut  aussi  à rechercher  le  moyen  de  diminuer  les  dépenses  que 
de  si  grandes  dimensions  occasionnaient.  Cette  considération  dut  por- 
ter à accoler  les  sas  d’écluses  autant  que  le  profil  du  terrain  le  per- 
mettait; car  on  sait  qu’alors  les  piliors  et  les  portes  d’aval  du  sas 
supérieur,  servent  en  même  temps  de  piliers  et  de  portes  de  tête  au 
sas  Inférieur. 

C’est  ainsi  que  sur  a5  sas  d’écluses  on  a accolé  4 sas  prés  de  Mur- 
ton,  pour  atteindre  le  ni.  eau  du  lac  Ness,  lequel  a été  prolongé  sur 
la  plus  grande  longueur  possible,  par  excavation  du  Canal,  latéralc- 
irîen»  5 la  rivière  de  Ness,  sur  sa  rive  gauche. 

On  a accolé  dchiènie , près  le  fort  Augustus,  les  4 sas  d’écluses  qui 
foui  passer,  du  niveau  du  lac  Ness,  au  niveau  du  lac  Oich,  que  l’on 
atteint  par  une  écluse  que  le  profil  du  terrain  0 obligé  de  placer  à 
quelque  distance,  le  niveau  du  lac  Oich  ayant  été  aussi  prolongé  le 
plus  qu’il  0 été  possible  , par  excavation  du  Canal , parallèlement  et  sur 
la  droite  de  la  rivière  d’Oich ,,  qui  déverse  ses  eaux  dans  le  lac  Ness. 

Enfin  on  a prolongé  le  niveau  dulacLochy,  par  excavation  du  Ca- 
nal, latéralement  et  sur  la  droite  db  la  rivière  deLochy,  jusqu’à  facco- 
lement  des  8 sas  d’cclusc  qu’on  a appelés  escalier  de  Neptune  > et  qui 
sont  à environ  8 milles  de  l’embouchure  du  Canal,  vers  l'Atlantique. 
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La  rareté,  déjà  observée  ailleurs,  des  bois  d’une  dimension  propre 
à la  construction  de  portes  d’écluse  aussi  grandes,  se  faisait  sentir 
à cause  de  la  quantité  de  bois  de  fortes  proportions  que  consomme  la 
marine;  il  en  résultait  une  plus  grande  cherté,  et  ces  considérations 
déterminèrent  à employer  le  fer  coulé , pour  les  membrures  des  portes 
intermédiaires  des  sas  accolés , en  laissant  en  bois  de  chêne  du  pays  les 
portes  supérieures  et  inférieures , parce  qu’étant  plus  exposées  que  les 
portes  intermédiaires,  au  choc  des  navires,  elles  doivent  avoir  plus  de 
solidité  et  offrir  plus  de  résistance. 

Ainsi  on  se  décida  à appliquer  ici,  sur  des  dimensions  imposantes 
par  leur  grandeur,  les  procédés  que  nous  avons  déjà  vu  employer  ailleurs 
sur  des  dimensions  plus  petites. 

Le  tirant  d’eau  étant  de  20  pieds,  et  chaque  sas  accolé  ayant  une 
chute  commune  de  8 pieds,  la  hauteur  des  portes  intermédiaires  est 
communément  de  3 o pieds,  et  chaque  ventait  a 23  pieds  de  large, 
comme  on  l'a  déjà  dit. 

L’économie  de  l’accolement  des  sas  devient  particulièrement  remar- 
quable pour  les  8 sas  accolés,  dit  Y escalier  de  Neptune , qui  n’ont  coûté 
que  5a,oooliv.  stcrl.,  tandis  qu’ils  eussent  coûté  64, 000  liv.  sterl.  s’ils 
eussent  été  séparés.  Effectivement,  il  eût  fallu  16  portes  et  appareils 
y tenant,  tels  que  piliers,  buses,  chambres  des  portes  -,  etc.,  si  les  sas 
eussent  été  séparés,  tandis  qu’il  n’en  a fallu  que  9,  les  sas  étant  ac- 
colés. ‘ *'  * 

Ces  membrures  en  fer  coulé  ont  éprouvé  des  pcrfcctionnéVnens  que 
l’expérience  a indiqués,  dans  la  construction  des  premières,  et  dont 
on  a profité  pour  la  confection  des  dernières.  Ces  pcrfcctionncmcns 
ont  réduit  le  poids  de  celles-ci  à as  tonneaux , tandis  que  les  premières 
en  pesaient  a8. 

Les  poteaux- tourillons  de  ces  portes,  qui  en  forment  la  pièce  prin- 
cipale, sont  .des  cylindres  creux  de  fer,  de  ao  pouces  de  diamètre,- 
coulés  d’un  seul  jet;  leur  base  a la  forme  d’un  D et  repose  sur  un  pi- 
vot qui  est  reçu  et  tourne  dans  un  saucier  métallique  incrusté  dans  la 
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maçonnerie  du  radier;  leur  partie  supérieure  s’emboîte  dans  une  tète 
cylindrique  revêtue  d’un  collier  de  fer,  serré  au  degré  convenable  par 
des  écrous  à vis,  et  dont  les  extrémités,  prolongées  en  plate-bande, 
sont  incrustées  dans  la  maçonnerie  des  piliers.  • 

Les  pièces  de.  traverses,  horizontales,  qui  vont  du  poteau- touril- 
lon au  poteau  busqué,  pour  former  l’assemblage  des  venteaux,  sont 
aussi  en  fer  coulé,  et  c’est  sur  elles  que  sont  fixées,  à boulons  et  écrous, 
les  fortes  planches  de  chêne  dont  tes  portes  sont  revêtues 
Le  poteau  busqué  est  composé  d’une  plate-bande  verticale  en  fer, 
revêtu  d’un  fort  bordage  en  boig,  taillé  en  biseau,  pour  éviter  le  choc 
du  fer  contre  le  fer,  lorsque  ces  bordages  viennent  s’appliquer  l’un 
contre  l’autre  pour  la  clôture  des  portes. 

A l’extrémité  inférieure  du  poteau  busqué  on  a appliqué  une  forte  rou- 
lette ou  cylindre  en  fer,  qui  peut  se  lever  ou  se  baisser,  suivant  la  dis- 
position du  radier,  sur  lequel  on  a placé  un  segment  de  fer  fondu,  pour 
recevoir  la  roulette  avec  le  moindre  frottement  possible  dans  l’arc 
qu’elle  décrit,  lorsqu’on  ouvre  ou  qu’on  ferme  la  porte. 

En  évitant  ainsi  le  frottement  de  ces  énormes  portes,  un  seul  homme 
placé  de  chaque  côté  dei’éduseisuffil  pour  la  manœuvre  de  chaque  ven- 
ta^ au  moyen  d’une  chaîne  de  fer  qui  s’enroule  sur  une  roue  à 

pignon.  - ' 

En  juin  i8o4,  après  quelques  travaux  préparatoires  faits  l’année  an- 
téricure,  il  y eut  une  nouvelle  reconnaissance  de  la  ligne  du  Canal,  par 
MM.  Telford  et  Jessop  (décédé  depuis),  pour  déterminer  les  travaux 
qui  furent  mis  en  activité  cette,  même  année. 

Ce  Canal  commence , dans  sa  partie  -orientale*  à Clacbnaharry , lieu 
où  il  n’y  avait, eu  jusque  là  qus  cinq  ou  six  cabanes  de  quelques  misé-; 
râbles  pêcheurs  ; c’est  là  qu’est  placé»  l’écluse  d’ontrée. 

Les  travaux  qui  eurent  heu  poqr  cette  écluse  d’entrée , en  foDt  1 ou- 
vrage le  plus  remarquable  du  Canal  ;jl8  donnèrent  lieu  à une  mention 
honorable,  dans  le  rapport  qui  en  fût  fait  au  Parlement,  du  zèle  et  des 
connaissances  de  M.  Davidson , auquel  on  eu  attribua  le  succès. 
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On  forma  pour  cette  écluse  d’entrée  une  espèce  de  chenal,  en  prolon- 
geant les  levées  du  Canal  dans  le  lac  Bcauly,  sur  une  longueur  de 
4oo  verges,  et  jusqu’à  cc  qu’on  eût  atteint  une  profondeur  estimée  au 
moins  5o  pieds  dans  les  hautes  marées;  on  se  servit  d’un  double  che- 
min de  fer  pour  établir  'ces  jetées , qui  furent  formées  par  des  pierres 
prises  dans  la  carrière  de  Claclinnharryret  par  une  sorte  de  glaise  durcie 
prise  dans  une  colline  voisine. 

Ou  avait  présumé  que  le  tassement  qui  devait  résulter  de  cet  énorme 
enrochement  tiendrait  lieu  de  fondation  sur  pilotis. 

Mais  ces  jetées,  après  avoir  atteint  la.hautcur  qu’on  voulait  Iourdon- 
ncr,  éprouvèrent  un  abaissement  de  11  pieds  au-dessous  de  leur  cou- 
ronnement ; on  les  rétablit  au  niveau  qu’elles  devaient  avoir,  en  les 
chargeant  de  nouveaux-  remblais  pareils  à ceux  qu’on  avait  déjà  em- 
ployés. 

Au  surplus,  on  devait  s’attendre  à un  tassement- quelconque,  parce 
que  les  sondes  préparatoires  avaient  prouvé  que  jusqu’à  une  profondeur 
de  54 pieds  sous  Peau,  le»  bords  du  lac  Bcauly  présentaient  une  couche 
d’argile  bleuâtre  recouvrant  une  couche  d’argile  blanchâtre  pareille  à 
celle  qu’on  tirait  d’une  colline  voisine,  pour  l’employer  à la  formation 
des  jetées. 

L’enfoncement  de  ces  jetées  prouva  la  nécessité  des  précautions  à 
prendre  pour  éviter  un  effet  anateguç,  pour  la  construction  de  l’écluse 
d’entrée.  * . * 

La  grande  cherté  des  bois  faisait  désirer  d’éviter,  ponr  cette  écluse, 
les  pilotis , ainsi  qu’on  l’avait  &it  pour  les  jetées;  on  se  décida  à affer- 
mir et  consolider  le  sol  sur  lequel  devait  reposer  la  construction,  en  y 
effectuant,  cutrc  les  deux  jetées,  un  chargement  semblable  à celui  par 
lequel  on  avait  effectué  la  soustraction  des  jetées.  Cette  forte  compres- 
sion consolida  tellement  ce  sol,  qne  lorsqu’on  creusa  le  bassin  de  l’écluse, 
on  parvint  à une  profondeur  considérable,  sans-  être  obligé  de  recourir 
aux  épuisemens.  • • 'f- 

Après  l’excavation  du  bassin,  on  commença  par  poser  sur  le  fond , et 
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en  suivant  la  ligne  de  milieu,  une  assise  de  pierres  de  taille  de  a pieds 
d’épaisseur,  destinée  à soutenir  la  clef  de  l’arc  renversé  du  radier  de 
l’écluse.  Ce  radier , par  l’effet  de  la  courbure  de  cet  arc  renversé , se 
trouve  avoir  acquis  5 pieds  d’épaisseur,  en  y joignant  l’assise  inférieure 
des  bajoyers. 

Ces  constructions  furent  faites  avec  la  plus  grande  célérité,  par  pans 
de  18  pieds,  jusqu’à  la  hauteur  du  radier , afin  que  la  dernière  assise  ne 
fut  point  exposée  aux  variations  de  la  sécheresse  et  de  l’humidité, 
et  l’on  continua  de  même  jusqu’à  la  confection  totale  du  radier  et  des 
bajoyers. 

Après  cette  écluse  remarquable,  on  en  trouve  une  antre  à la  hauteur 
des  hautes  eaux;  cette  dernière  écluse  sépare  le  bassin  du  lac  Beauly 
du  bassin  du  lac  Murton,  qui  a environ  ao  acres  de  superficie.  Ce  bas- 
sin, d’une  forme  oblongue,  a été  élargi  dans  quelques  parties,  revêtu  de 
digues  dans  d’autres  ; il  offre  une  gare  aux  vaisseaux  qui  entrent  dans 
le  Canal  ou  se  disposent  à en  sortir.  , 

Des  écluses  de  Murton  au  lac  Ness , il  y a environ  5 milles. 

Cette  partie  d’excavation  s’est  faite  généralement  dans  un  terrain  de 
gravier  rempli  de  cailloux  roulés  ; pour  prévenir  les  pertes  d’eau  que 
cette  mauvaise  qualité  de  terrain  occasionnait,  on  a revêtu  le  fond  et  les 
bords  du  Canal  de  forts  conrois  de  glaise. 

11  a fallu  aussi  faire  de  forts  cncaissemcns  vers  la  colline  de  Tomna- 
hurich,  et  dans  deux  endroits  on  s’est  emparé  du  lit  de  la  Ness  pour  y 
faire  passer  le  lit  du  Canal,  en  rejetant  celle-ci  dans  un  nouveau  lit  plus 
large. 

On  arrive  ensuite  à l’écluse  régulatrice  du  lac  Ness;  la  position  et 
l’effet  que  produit  cette  écluse,  méritent  une  attention  particulière.  Sa 
chute  ou  la  hauteur  d’eau  qu’elle  retient  est  de  6 pieds  6 pouces.  On 
voulait  d’abord  la  placer  plus  près  du  lac  et  la  construire  dans  le  cou- 
rant même  de  la  rivière,  mais  il  a été  impossible  d’y  établir  des  fondc- 
mens  solides;  elle  a été  construite  près  cette  rivière  dont  fe  voisinage 
a nécessité  beaucoup  de  précautions  et  des  travaux  d’une  grande  solidité. 
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Le  lac  Ncss  9C  termine  de  ce  côté  par  un  petif  lac  qu’on  nomme  le  lac 
de  Doughfour,  qui  n’a  guère  qu’un  mille  de  longueur  et  5 de  mille  do 
largeur.  Ce  petit  lac  communique  au  grand  lac  Ness  par  une  espèce  de 
détroit  qu’on  appelle  le  passage  de  Bonaferry. 

Comme  la  pente  et  le  courant  rapide  de  la  rivière  Ness  commençaient 
à se  faire  sentir  fortement  au  passage  de  Bonaferry,  le  lac  de  Doughfour 
formait  une  espèce  de  cale  pour  les  dépôts  vaseux  que  les  eaux  du  lao 
Ness  entraînaient  en  se  déversant  vere  la  rivière  rapide  de  Ness;  il  en 
est  résulté  une  nécessité  de  lui  donner  plus  de  fond  dans  la  direction  du 
canal  : on  a employé,  à cet  effet,  une  forte  machine  à draguer  consistant 
en  deux  chapelets  à godets  inclinés,  placés  aux /leux  côtés  d’une  barque 
où  est  la  machine  à vapeur  qui  les  fait  agir. 

, Cette  machine,  d’une  construction  et  d’un  effet  remarquables,  a enlevé 
environ  90,000  tonneaux  de  gravier  dans  le  lac  de  Doughfour  dans  une 
année;  elle  est  due  à M.  Hughes. 

Lorsque  l’on  rencontrait  dans  l’exeavation  des  arbres  ou  des  rocs  en- 
fouis, on  adaptait  aux  chapelets  des  piques  ou  des  espèces  de  gru- 
pins  (1). 

Le  surplus  d’élévation  de  l’eau  nécessaire  pour  le  tirant  d’eau  des 
bâtimeDS  qui  naviguent  sur  le  canal  s’acquiert  au  moyen  d’un  barrage 
au  lieu  où  la  rivière  de  Nfcss  sort  du  lac  de  Dourghfour.  Ce  barrage  a 
aussi  l’avantage  de  diminuer  la  pente  et  par  conséquent  la  force  du 
courant  dans  le  passage  de  Bonaferry  dont  nous  venons  de  parler,  et 
qui,  dans  son  état  actuel,  contrarierait  la  navigation  pour  arriver  dans 
le  lac  Ness.  En  diminuant  ainsi  la  vitesse  de  ce  courant  et  l’eau  se  trou- 
vant en  quelque  sorte  stagnante  à l’endroit  où  elle  sort  du  lac  Ness  pour 


(1)  On  vient  d'importer,  d'Angleterre  ii  Paris,  une  machine  de  ce  genre, 
qui  est  destinée  en  ce  moment  k curer  ou  approfondir  les  bas-fonds  de  la  Seine , 
entre  Paris  et  Rouen.  Celte  machine  avait  été  employée,  avec  le  plus  grand 
succès,  pour  le  curage  des  bassins  de  Londres.  (Voir  la  description'  qu’ou  ru 
donnera  en  parlant  de  1a  Seine,  It  l'article  de  la  ligne  navigable  dont  ce  ûeuva 
fait  partie.  ) 
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communiquer  au  lac  de  Dourghfour,  il  cliariera  moins  de  troubles  dans 
les  grandes  eaux,  et  il  se  fera  par  conséquent  moins  de  dépôts  dans  ce 
dernier  lac  qui  présentera  un  excellent  mouillage,  ou  les  bâtimens 
pourront  relâcher  et  faire  toutes  les  dispositions  convenables , notam- 
ment pour  la  remorque,  au  moyen  des  bâtimens  à vapeur  pour  le  trajet 
du  lac  Ncss.  * 

On  arrivera  ainsi,  par  une  navigation  exempte  de  toute  contrariété, 
au  lac  Ness  dont  le  niveau  est  à 54  pieds  au-dessus  des  basses  eaux  de 
la  mer  du  Nord;  et  comme  sa  profondeur  au  milieu  est  de  près  de 
780  pieds,  il  en  résulte  que  sa  ligne  de  fond  dans  cette  partie  est  environ 
726  pieds  au-dessous  du  niveau  de  la  mer  du  Nord. 

Ce  lac  offre  un  trajet  d’environ  22  milles  de  longueur;  sa  largeur  varie 
de  1 mille  à J de  mille  ; ses  rives,  au-dessous  de  la  ligne  d’eau,  sont  gé- 
néralement escarpées,  car  on  trouve  promptement  une  profondeur  d’en- 
viron 4 à 5oo  pieds.  Cependant , dans  quelques  baies,  notamment  à celle 
d’Urquhart,  le  fond  est  tenable;  vers  l’extrémité  occidentale  du  lac,  la 
profondeur  se  réduit  de  120  à 72  pieds  (1). 

Cette  grande  profondeur  se  trouve  si  près  du  rivage,  qu’on  a pensé  né- 
cessaire de  placer  des  bouées  et  des  corps  morts,  pour  faciliter  la  station 
des  bâtimens,  sans  qu’ils  fussent  obligés  de  jeter  l’ancre  à cause  des  diffi- 
cultés qu’ils  éprouveraient  pour  le  lever  ensuite  d’après  la  nature  du  fond. 

Les  inconvénicns  du  mouillage,  les  contrariétés  des  vents  qui,  au 
surplus,  ont  été  reconnus  par  diverses  expériences  suivre  dans  cette 
partie  les  memes  variations  et  le  meme  régime  que  dans  la  Basse-Écosse , 
rendront  sûrement  très  désirable  pour  le  trajet  de  ce  lac  l’emploi  des 
vapeur  qui  remorqueraient  les  bâtimens. 

Ou  doit  attendre  un  succès  complet  de  ce  moyen , d’après  ce  que 


(1)  Ce  lac  ne  gèle  jamais;  près  de  lui  on  trouve  une  montagne  qui  u environ 
j8oo  fathoms  (toises)  de  hauteur  verticale,  au  sommet  de  laquelle  il  yaun 
petit  lac  d’eau  douce  d’environ  5o  fathoms,  dont  on  11’a  point  encore  trouvé  le 
fond,  et  qui  ne  gèle  jamais,  tandis  que  le  lac  Anvvipe,  qui  est  à 5 ou  6*  lieues 
de  là,  est  couvert  de  glace  toute  l'année. 
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l’on  a vu  des  avantages  de  la  navigation  des  bateaux  à vapeur,' 
aux  embouchures  du  Canal  de  Forlh  et  Cljdc,  savoir  : vers  l’embou- 
chure orientale  sur  le  Forth , et  vers  l’embouchure  occidentale  sur  la 
Clyde  entre  Glasgow  et  Grcenock.  On  peut  se  rappeler  que,  dans  l’énu- 
mération qu’on  a faite  des  bateaux  à vapeur  construits  à Glasgow, 
quinze  Sont  en  navigation  habituelle  entre  ces  deux  villes  dont  la  distance 
est  de  36  milles,  que  ces  bateaux  à vapeur  font  ce  trajet  en  trois  ou 
quatre  heures,  et  même  qu’on  en  a vu,  suivant  que  la  marée  ou  le  temps 
sont  plus  ou  moins  favorables , faire  ce  trajet  en  3 heures  j , ayant  le  vent 
et  la  marée  pour  soi  (page  71).  Enfin  on  a employé  sur  la  Tamise  un 
bateau  à vapeur  qui  remorquait  un  vaisseau  de  74,  lège. 

Il  est  à remarquer  que  les  vents  donnent  habituellement  au  golfe  de 
Forth  et  au  golfe  de  Clyde  que  traversent  ces  bateaux,  beaucoup  plus 
d’agitation  qu’ils  n’en  donnent  au  lac  Ness. 

Ce  moyen  de  remorque  ou  de  touage  ne  doit  donc  laisser  aucun  douto 
sur  l’efïicacitc  de  son  emploi  pour  le  trajet  du  lac  Ness,  lorsque  les  vents 
seraient  contraires  ; seulement  l’action  du  bateau  à vapeur  pour  le  bâti- 
ment à remorquer  restera  subordonnée  à la  différence  de  leurs  propor- 
tions relatives,  notamment  de  leur  largeur.  On  peut  encore  observer 
qu’on  peut  accoler  deux  bateaux  à vapeur,  si  l’on  craint  de  leur  donner 
une  dimension  trop  grande. 

Le  gouvernement  entretenait,  depuis  1737,  une  galère  sur  le  lac  Ness 
pour  surveiller  le  mouvement  des  montagnards;  et  à l’extrcmité  sud-est 
de  ce  lac , on  avait  construit  le  fort  Augustus  pour  réprimer  au  besoin 
ces  mouvemens. 

Cinq  de  ces  galères  avaient  été  ruinées  par  les  vers  depuis  1737, 
époque  où  l’on  établit  leur  stationnement  jusqu’en  i8o3,  où  elles  dispa- 
rurent; vers  ce  même  temps,  la  démolition  et  la  vente  des  matériaux 
du  fort  Augustus  furent  ordonnées,  et  l’on  ne  se  rappellera  à l’avenir 
l’existence  de  ces  moyens  de  répression  que  pour  mieux  faire  ressortir 
la  supériorité  des  moyens  favorables  à un  pays  pour  s’assurer  de  son 
entière  obéissance. 
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Il  reste  4i  pieds  à franchir  pour  monter  dil  niveau  du  lac  Ness  au 
lac  Oich  dont  le  niveau  est  celui  du  point  de  partage  du  Canal. 

Le  cinquième  sas,  dil  l’écluse  de  Callachie  (i),  est  situé  à environ 
a milles  du  fort  Augustus.  Celte  écluse  sépare  en  deux  biefs,  par  une 
chute  de  9 pieds , la  partie  de  Canal  qu’il  a fallu  excaver  latéralement  à la 
rivière  Oieli,  qui  déverse  les  eaux  du  lac  de  ce  nom  dans  le  lac  Ness. 

Pour  creuser  cette  partie  de  Canal  qui  a environ  ia  milles  de  longueur, 
il  a fallu  changer  plusieurs  fois  le  cours  de  la  rivière  d’Oich,  comme  on 
l’avait  pratiqué  à la  rivière  de  Ness;  mais  ici  les  difficultés  se  sont  trou- 
vées beaucoup  plus  grandes,  car  la  rivière  d’Oich  reçoit  et  déverse  les 
eaux  des  lacs  Garry  et  d’Oich  qui  ont  peu  de  capacité  relativement  à 
l’ctendue  des  versaus  dont  ils  recueillent  les  eaux  : ce  qui  les  expose  à 
des  crues  très  fortes  et  quelquefois  subites  qui  occasionnent  des  effets 
analogues  pour  la  rivière  d’Oich.  La  rivière  de  Ness,  au  contraire,  re- 
çoit les  eaux  d’un  lac  que  sa  grande  étendue  exempte  de  ce  genre 
d’accidcns. 

Comme  les  quatre  sas  accolés  prés  le  fort  Augustus  soutiennent  à une 
hauteur  de  3a  pieds  le  niveau  de  la  partie  du  Canal  pratiqué  latéralement 
à la  rivière  d’Oich,  on  a éprouvé  beaucoup  de  difficultés  pour  établir 
les  fondations  du  sas  inférieur  qui  descendait  au  niveau  du  lac  Ness, 
parce  qu’il  était  très  voisin  de  l’embouchure  de  la  rivière  d’Oich  dans 
ce  lac. 

• On  a employé,  pour  les  épuisemens,  trois  machines  à vapeur  de  Watt  ; 
l'une  a un  corps  de  pompe  de  4 pieds  de  diamètre,  et  sa  force  est  éva- 
luée à celle  de  36  chevaux;  les  deux  autres  ont  un  corps  de  pompe  de 
trois  pieds  de  diamètre,  et  la  force  de  chacune  d’elles  est  évaluée  à celle 
de  vingt  chevaux. 


(1)  CcUc  écluse  se  trouve  fondée  sur  un  roc  appelé  IVackgry , qui  traverse 
l’espèce  de  marais  où  elle  est  située , et  ce  roc,  qui  se  trouve  de  la  même  gran- 
deur que  f écluse , et  qui  a été  préféré  au  gravier,  pour  établir  scs  foudemens  , 
est  le  seul  que  l’on  ait  trouvé  dans  la  ligne  du  Canal.  , 
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Ou  avait  soin  de  réduire  à la  moindre  dimension  possible  l’espace  à 
«puiser.  On  a commencé  par  l’emplacement  où  les  portes  d'aval  du  sas 
inférieur  devaient  être  placées  ; et  comme  la  nature  du  terrain  tout  en 
gravier,  mêlé  de  cailloux,  laissait  jaillir  avec  force  les  filtrations,  on 
eut  l’idée  de  poser  les  pierres  d’assises  de  la  fondation  sur  un  fort  lit  de 
mousse  placé  entre  elles  et  le  sol  qu’on  épuisait;  les  filtrations  agissant 
avec  force  de  bas  en  haut  dirigent  et  pressent  la  mousse  dans  tous  les 
interstices  par  lesquels  elles  tendent  à s’échapper;  ellcs'mettent  ainsi  à 
leur  passage  un  obstacle  dont  l’efficacité  s’accroît  en  raison  même  des 
eflôrls  qu’elles  font  pour  le  surmonter. 

Le  lac  Oich  n’a  que  3 milles  -j  de  long  ; sa  largeur  varie  de  à à de 
mille  ; il  a environ  40  pieds  dcau  dans  la  partie  la  plus  profonde;  mais 
son  peu  de  dimension,  d’après  les  grands  versans  d’eau  qui  y affluent, 
a tellement  diminué  sa  profondeur  dans  plusieurs  parties,  qu’il  a fallu 
l’excaver  sur  un  espace  d’environ  i,54o  verges;  cette  excavation, 
estimée  par  M.  Jessop  à n,55oIiv.  sterl.,  fut  effectuée  par  une  machine  à 
chapelets  mise  en  action  par  une  machine  à vapeur  posée  sur  un  ba- 
teau, lequel  portait,  à chacun  de  ses  bords,  un  chapelet  composé  de 
trente  godets  (page  io4). 

Le  lac  Oich  a été  réuni  au  lac  Lochy  par  une  partie  de  Canal  ; mais  il 
a été  reconnu  qu’il  fallait  élever  ce  dernier  lac  de  xa  pieds,  pour  le 
nie  tire,  avec  un  tirant  d’eau  convenable,  au  niveau  du  lac  Oich.  Ce 
lac  Lochy  a 10  milles  ; de  long  et  de  1 mille  à * de  mille  de  large;  et 
quoiqu’on  ait  été  obligé  d’élever  ses  eaux  de  13  pieds  pour  avoir  un 
tirant  d’eau  uniforme,  sa  plus  grande  profondeur  excède  100  pieds, 
et  il  a,  à sa  partie  orientale,  un  petit  port  de  100  verges  de  long  sur 
5o  de  large. 

Cette  élévation  de  îa  pieds  ne  pouvait  être  établie  pour  ce  lac  que  par 
des  travaux  d’une  grande  solidité,  qui  consistaient  principalement  à 
barrer  le  cours  qu’avait  eu  jusque  là  la  rivière  de  Lochy  qui  déversait 
les  eaux  du  lac  vers  l’Atlantique,  et  lui  creuser  un  nouveau  lit  à un 
niveau  plus  élevé  en  la  dirigeant  dans  la  rivière  de  Spéan,  qui  en  était 
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«listante  d'environ  ~ mille,  et  à près  d’un  mille  au-dessus  de  l’ancien  cou- 
llucnt  de  cette  rivière. 

On  a établi  à l’extrémité  du  lac  Lochy  une  écluse  régulatrice,  comme 
on  l’avait  fait  à l’extrémité  du  lac  Oich,  à cause  des  crues  d’eau  qui  de- 
viennent communes  à ces  deux  lacs  par  suite  de  leur  réunion.  A l’écluse 
régulatrice  du  lac  Lochy,  on  a revêtu  les  chardonnets  des  chambres 
des  portes  avec  d’épaisses  iéuilles  de  fer  fondu,  et  qui  sont  scellées  sur 
une  maçonnerie  ordinaire.  Ce  procédé  avait  pour  but  d’économiser 
l’emploi  des  pierres  détaille  dans  la  partie  semi-circulaire,  où  se  meut 
le  poteau-tourillon. 

Cependant  ce  moyen  n’a  point  été  pratiqué  pour  les  écluses  d’une 
construction  subséquente,  soit  que  son  avantage  n’ait  point  été  reconnu 
suffisant,  soit  que  les  frais  du  transport  des  pierres  de  taille  aient  été 
moins  considérables  pour  l’établissement  de  ces  écluses. 

On  doit  sc  rappeler  ici  que  l’emploi  des  bateaux  à vapeur  doit  être 
pratiqué  avec  succès  pour  faire  faire  aux  bâtimens  le  trajet  du  lac  Ncss 
en  raison  de  l’impossibilité  d’y  effectuer  un  halagc  d’après  sa  largeur. 
Le  lac  Lochy,  quoique  n’ayant  que  10. milles  de  longueur  et  à peu  près 
la  même  largeur  que  le  lac  Ness , mais  présentant  les  mêmes  difficultés 
pour  le  halage,  doit  Élire  désirer  qu’on  lui  applique  les  procédés  recon- 
nus favorables  pour  le  trajet  du  lac  Ness. 

11  n’existe  dans  le  trajet  qui  sépare  ces  deux  lacs  que  deux  parties  de 
Canal  faisant  ensemble  environ  7 milles  et  n’ofTrant  que  5 écluses  à 
franchir,  qui  sont  situées  dans  la  première  de  ces  deux  parties  séparées , 
elles-mêmes , entre  elles  par  le  lac  Oich. 

Il  11’y  aurait  donc  que  pour  ces  deux  parties  de  Canal  faisant  environ 
sept  milles,  que  la  manœuvre  des  bateaux  à vapeur  cesserait  d’être 
utile  pour  faire  franchir  aux  bateaux  le  trajet  d’une  extrémité  occidentale 
du  lac  Ness  jusqu’à  l’extrémité  orientale  du  lac  Lochy,  qui  est  d’en- 
viron 43  milles. 

Les  avantages  qu’on  attendrait  de  l’emploi  des  bateaux  à vapeur 
s'accroîtraient  avec  la  longueur  du  trajet  qu’ils  effectueraient. 
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Nous  avons  vu  qu’ils  trouveraient  une  gare  très  favorable  dans  le 
lac  de  Dourghfour,  à l’extrémité  orientale  du  lac  Ness,  pour  y attendre 
les  bâtimens  à remorquer.  Ils  auraient  de  même  un  port  sûr  et  commode 
pour  le  même  objet  à l’extrémité  orientale  du  lac  Lochy. 

11  est  inutile  d’observer  que  l’interruption  de  leur  manoeuvre  se  ferait 
avec  facilité  et  sans  aucune  espèce  d’inconvénient  pour  le  trajet  des 
cinq  écluses  et  même  pour  le  trajet  des  7 milles , longueur  totale  des 
deux  parties  du  Canal,  si  leur  manoeuvre  paraissait  à craindre  pour  les 
bords  du  Canal , d’après  Us  chocs  qu’ils  pourraient  y opérer. 

Après  avoir  élevé,  comme  on  vient  de  le  dire,  de  13  pieds  le  niveau 
d’eau  du  lac  Lochy , on  a excavé  le  Canal  sur  cc  même  niveau  jusqu’à  la 
chute  des  huit  sas  accolés,  que  l’on  trouve  après  avoir  passé  l’aqueduc 
de  Lower-Bonavic-Born.  Ces  sas  rachètent  chacun  8 pieds  de  chute; 
ce  qui  fait  pour  la  chute  totale  64 pieds  anglais  : c’est  à eux  qu’on  a donné 
le  surnom  pompeux  de  Neptune ’s-Stair- Casse  (Escalier  de  Neptune). 

On  a cité  cette  chute  comme  la  plus  élevée  sur  les  canaux  de  naviga- 
tion connus;  cependant  nous  verrons,  en  parlant  des  Canaux  de  France, 
que  l’écluse  à 8 sas  accolés  de  Fonseranne  auCanal  de  Languedoc  rachète 
68  pieds  9 pouces  anglais  de  chute,  et  que  l’écluse  à 7 sas  accolés  de 
Rogny  au  Canal  de  Briare  (premier  Canal  à point  de  partage  qui  ait  été 
créé)  rachète  une  chute  de  76  pieds  4 pouces  anglais. 

La  partie  du  Canal  excavée  ainsi  depuis  le  lac  Lochy  jusqu’à  ses 
écluses,  est  latérale,  et  à la  droite  du  cours  des  rivières  de  Spcan  et  de 
Lochy  réunies,  et  dans  plusieurs  endroits,  ses  levées  ont  dû  être  for- 
tement protégées  par  de  bons  revêtemens  en  pierres  contre  les  atteintes 
des  eaux  de  ces  rivières. 

Cette  partie  de  Canal  reçoit  un  torrent  à East-Moy;  avant  qu’il 
soit  admis  dans  le  Canal,  ses  eaux  passent  dans  une  vaste  cale  destinée  à 
recevoir  le  dépôt  des  matières  qu’il  charic,  scs  eaux  ne  sortant  de  la 
cale  que  par  leur  superficie  pour  entrer  dans  le  Canal,  sur  lequel  il  y a 
près  de  l’entrée  de  ce  torrent  un  déversoir  pour  l’écoulement  des  eaux 
superflues  qu’il  reçoit. 
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Les  vannes  de  ce  déversoir  et  leur  encadrement  sont  en  for  coulé , 
ainsi  que  les  barres  et  les  manivelles  qui  servent  à les  lever  et  les  baisser. 

Il  est  à présumer  que,  malgré  ces  précautions,  les  cnsabletnens  que, 
dans  ses  grandes  crues,  ce  torrent  opérera  encore  dans  le  Canal,  feront 
considérer  comme  préférable  d'y  adapter,  pour  le  moment  de  ses 
grandes  crues,  le  procédé  simple  que  nous  décrirous  au  Canal  du  Lan- 
guedoc, en  parlant  du  ponton -aqueduc  flottant  qui  y reçoit  dans  ses 
crues  le  torrent  du  Libron,  pour  les  cnsablemens  duquel  les  mesures, 
telles  que  celles  que  l’on  vient  de  décrire  ici,  c’est-à-dire,  les  cales  et 
les  déversoirs  avaient  etc  reconnus  insuffisans. 

Il  y a sur  ce  canal  vingt-trois  ponts,  parmi  lesquels  on  doit  remarquer 
cinq  ponts  tournans  en  fer,  qni  réunissent  l'élégance  à la  légèreté;  ils 
sont  composés  de  deux  volées  égales,  qui  tournent  chacune  sur  un  pivot 
vertical  fixé  sur  le  bord  du  Canal.  Ces  volées  sont  formées  de  cinq  fermes 
minces,  mais  larges  et  à jour,  pour  présenter  moins  de  poids;  ces 
fermes  sont  réunies  par  des  boulons  et  écroux;  elles  supportent  une 
plate-forme  en  charpente  pour  le  passage  des  voitures,  dans  le  milieu, 
avec  des  trottoirs  pour  les  piétons. 

Les  hommes  qui  font  tourner  chaque  volée  du  pont  sont  placés  sur 
le  pont  même  et  suivent  ainsi  le  mouvement  qu’ils  impriment  à chaque 
volée,  en  faisant  agir  une  manivelle  qu’on  place  dans  le  pivot  vertical 
dont  on  a parlé , et  lequel  tient , dans  sa  partie  inférieure , à une  roue 
dentée,  qui  engrène  dans  un  grand  arc  de  cercle  en  fer  bien  fixe  dans 
la  maçonnerie  et  dont  le  centre  est  place  sur  le  meme  axe  que  le  pont 
mobile. 

Ce  Canal  a six  aqueducs;  le  plus  remarquable  est  celui  qui  est 
pratiqué  près  le  pont  de  Ley.  Il  a trois  arches  : celle  du  milieu  a ao  pieds 
de  large,  et  les  deux  arches  latérales  ont  chacune  10  pieds.  Pour  la 
plupart  de  ces  ponts,  l’arche  du  milieu  sert  à l’écoulemeut  habituel  des 
eaux,  et  les  deux  arches  latérales  servent  de  passage  aux  piétons.  Il  y a 
près  de  Laggan  un  encaissement  qui  a environ  45  pieds  de  profondeur 
et  qu’on  croit  avoir  coûté  11,362  liv.  stcrl. 
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Le  canal  se  termine  au  lac  £fl,  dans  lequel  on  descend  par  troi3  sas 
d’écluse , dont  deux  sont  accolés  et  sont  séparés  du  troisième  par  un 
bassin  de  750  pieds  de  long  sur  5oo  de  large.  Ce  bassin,  dit  de  Corpach , 
a été  creusé  en  pertie  dans  le  roc;  il  communique,  comme  bassin 
d’embarquement,  à l’écluse  d’entrée  du  Canal  dans  le  lac  Eil,  qui  forme 
une  baie  pour  l’Océan  atlantique. 

Les  levées  de  l’écluse  d’entrée  sc  prolongent  dans  le  lac  Eil  par  deux 
jetées  qui  ont  environ  35o  verges  de  long,  afin  d’assurer  en  tout  temps 
une  entrée  et  une  sortie  sûres  et  commodes  pour  le  Canal. 

Cette  embouchure,  dans  le  lac  Eil,  acquerrait  un  nouveau  degré 
d'utilité  en  faisant  une  tranchée  pour  établir  une  communication  entre 
ce  lac  et  le  lac  Schiel;  ce  qui  faciliterait  la  communication  avec  l’Atlan- 
tique, par  la  direction  nord-ouest  comme  par  la  direction  sud-ouest. 

On  doit  se  rappeler  qu’il  y avait  aussi  au-dessus  de  l’écluse  d’entrée 
de  l’autre  extrémité  du  Canal  un  vaste  bassin;  mais  on  doit  ajouter, 
qu’à  18  milles  à l’est  de  cette  embouchure  du  Canal,  on  trouve  la  baie 
de  Cromarly,  qui  offre  la  retraite  la  plus  sure  pour  tout  bâtiment  contre 
quelque  vent  que  ce  soit.  C’est  à l’entrée  de  cette  baie  et  sur  le  golfe  do 
Murray  qui  donne  dans  la  mer  du  Nord , qu’est  placé  le  beau  port  de 
Cromarly,  l’un  des  meilleurs  des  trois  royaumes  unis,  et  où  l’on  con- 
struit de  vastes  magasins  qui  suffiraient  à la  décharge  d’une  flotte  entière. 

Ce  concours  de  localités  est  une  forte  considération  pour  l’importance 
que  doit  avoir  le  Canal  Caledonian. 

Ce  Canal  est  prés  d’étre  terminé;  on  estime  la  totalité  des  dépenses  à 
800,000  liv.  st.  : elles  avaient  été  originairement  évaluées  à -474, 53i  liv.  st. 
M.  Jessop,  suivant  un  devis  très  détaillé,  en  date  du  5o  janvier  1804, 
y compris  ia,ooo  liv.  sterl.  pour  les  machines  à vapeur  nécessaires  aux 
épuisemens,  et  3ooo  liv.  sterl.  pour  les  chemins  en  fer  destinés  an 
transport  des  déblais  et  à la  formation  des  levées. 

Une  entreprise  aussi  dispendieuse , arrêtée  par  le  gouvernement  et 
votée  par  le  parlement  d’Angleterre  pendant  une  guerre  pour  laquelle 
pn  faisait  les  derniers  efforts,  prouve  assez,  comme  nous  l’avons  dit. 


Digitized  by  Google 


D’ANGLETERRE.  ji3 

l’importance  que  l’Angleterre  attache  au  succès  d’un  tel  établissement. 
L’idée  des  avantages  à recueillir  s’accroît  encore,  si  l’on  considère  que 
nulle  part  on  ne  voit  ainsi  réunies , et  la  grande  quantité  d’eau  dispo- 
nible, et  la  durée  de  son  écoulement,  et  la  hauteur  des  chutes  qu’on 
peut  lui  donner  pour  la  faire  servir  de  force  motrice,  et  enfin  la'facilité 
du  transport,  tant  pour  les  arrivages  des  matières  premières  que  pour 
l'exportation  de  ces  matières  fabriquées,  par  lesbàtimens  du  plus  fort 
tonnage. 

Ces  considérations  font  pressentir  la  grande  utilité  que  pourront 
acquérir  les  usines  qu’un  tel  concours  de  circonstances  portera  à éta- 
blir sur  ce  Canal,  et  l’influence  qu’elles  auront  sur  la  prépondérance 
du  commerce  avec  les  puissances  du  nord  et  la  Baltique,  surtout 
nprès  la  confection  du  Canal , que  nous  avons  vu  que  la  Suède  s’oc- 
cupait de  terminer  pour  réunir  la  mer  Baltique  à la  mer  du  Nord,  et 
dont  l’embouchure,  dans  cette  dernière  mer,  se  trouverait  presque  vis- 
à-vis  celle  du  Canal  Caledonian.' 

Cependant  quelques  critiques,  comme  il  s’en  présente  toujours  pour 
toutes  les  grandes  entreprises,  ont  prétendu  que  l’utilité  de  ce  Canal 
ne  pouvait  être  proportionnée  aux  dépenses  qu’il  exigeait;  mais  on  peut 
s’en  fier  à l’expérience  du  gouvernement  anglais  pour  calculer  la  supé- 
riorité des  avantages  qu’il  doit  recueillir  des  avances  qu’il  fait,  et  que 
d’autres  peuples  rejeteraient  comme  des  sacrifices  trop  onéreux. 

La  discussion  du  projet  du  Canal  Caledonian,  dans  le  comité  parle- 
mentaire, a fait  ressortir  cette  observation.  On  peut  même  remarquer 
que,  dans  l’acte  qui  ordonne  la  construction  de  ce  Canal , il  a été  établi  que 
les  particuliers  auraient  la  faculté  d’en  devenir  actionnaires,  parce  qu’on 
a jugé  que,  maigre  l’étendue  des  dépenses,  les  simples  produits  d’un 
péage  pourraient  encore  stimuler  les  spéculations. 

Le  Canal  Caledonian  doit  donc  être , comme  l’a  dit  le  rapport  du 
comité  d’examen,  d’une  haut» importance  pour  les  trois  royaumes  unis, 
et  doit  attacher  à la  métropole  ces  montagnards  écossais  si  braves  et 
Tome  II.  i5 
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si  laborieux  par  le  ruoycn  à la  fois  le  plus  louable  et  le  plus  puissant, 

par  l’amélioration  de  leur  existence. 

La  grandeur  qui  a présidé  à son  projet  et  à son  -exécution , donnera 
encore  à l’Angleterre  la  gloire  d’avoir  offert  le  premier  exemple  d’un 
trajet  d’une  mer  à l'autre,  ù travers  les  terres,  pour  les  plus  forts  navires 
employés  par  le  commerce  sur  ces  mers , et  même  pour  des  bâtimens 
de  guerre  propres  à y maintenir  la  sûreté  de  ce  commerce , ainsi  que 
celle  du  pays. 

C'était  par  suite  de  conceptions  aussi  belles,  que  le  marécbal  de 
Vauban,  en  faisant  sa  première  inspection  du  Canal  de  Languedoc, 
mêlait  à son  admiration  le  regret  qu’il  n’eût  pas  été  exécuté  sur  des  di- 
mensions plus  analogues  à la  grandeur  de  l’entreprise. 

Ici  se  termine  la  description  des  Canaux  qui  forment  des  grandes 
lignes  navigables  établies  en  Angleterre  et  en  Écosse. 

On  a pu  remarquer  que , quoique  la  critique  les  ait  presque  tous 
atteints  dans  leur  origine , et  quoique  plusieurs  aient  été  à la  veille  d’être 
abandonnés,  il  n’en  est  aucun  qui  n’ait  donné  des  produits  avantageux, 
et  que  presque  tous  ont  dépassé  les  espérances  mêmes  qu’on  avait  con- 
ques en  les  entreprenant. 

Nous  avons  déjà  remarqué  que  les  actions  de  quelques-uns  de  ces 
Canaux  ont  été  vendues  quinze  et  vingt  fois  leur  valeur  originaire,  et 
qu’il  a etc  arrêté  que  quelques  autres,  dont  les  dimensions  sc  trouvent 
aujourd’hui  trop  faibles  pour  suffire  à une  navigation  dont  l’accroissement 
et  les  avantages  n’avaient  pu  être  calculés  en  formant  l’entreprise,  rece- 
vraient des  dimensions  plus  grandes,  en  raison  de  l’importance  qu’ils 
ont  acquise. 

Après  avoir  fait  la  description  des  Canaux  qui  forment  les  grandes 
lignes  navigables  d’Angleterre,  et  après  avoir  annoncé  qu’on  prouverait 
ce  que  f application  d’un  pareil  système  en  France  pourrait  y 
opérer , nous  allons  continuer  de  suivit  le  plan  indiqué  dans  l’in- 
troduction. 
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On  y a reconnu  que  le  nombre  des  autres  Canaux  d’Angleterre  était 
trop  grand  pour  présenter  ane  description  de  chacun  d’eux , et  il  a été 
dit  que,  pour  y suppléer,  on  ferait  la  description  d’un  Canal  pour 
chaque  branche  d’utilité  pubü<fuc  ou  particulière,  pour  laquelle  il  peut 
être  bon  de  produire  un  exemple;  c’est  sous  ce  rapport  que  l’on  va 
donner  ta  description  des  Canaux  ci-apré». 
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LIVRE  III. 

CANAUX  NON  COMPRIS  DANS  LES  GRANDES  LIGNES  NAVIGABLES, 
ET  DÉCRITS  COMME  EXEMPLES  POUR  DIVERSES  BRANCHES  D'UTILITÉ 
PUBLIQUE. 


CANAL  D’ELLESMERE. 

T i e Canal  d’EUesmere  doit  être  décrit  plus  particuliérement,  parce  qu’il 
fut  le  premier  qu’on  ait  entrepris  en  Angleterre  dans  l’intérêt  spécial 
de  l’agriculture. 

On  voulait,  par  son  moyen , créer  des  débouchés  et  apporter  des 
engrais  dans  la  contrée  fertile  sise  au  sud  de  la  Severn,  au  nord 
de  la  Merscy , et  qui  comprenait  environ  5o  milles  de  long  sur  plus 
de  20  en  large , non  compris  les  vallées  au  nord  du  pays  de  Galles , 
qui  s’y  réunissent. 

Les  résultats  avantageux  de  ce  Canal  firent  successivement  étendro 
et  multiplier  scs  branches.  Voici  le  détail  de  celles  qui  existent  au- 
jourd’hui. 

La  branche  qui  va  de  Gwerselt  aux  mines  de  charbon  de 

Talvvcrn  a 9 

Celle  qui  va  de  la  commune  de  Francton,  par  Witchurch, 

au  Canal  de  Chcster,  a 128  pieds  de  chute  et a5 

Celle  qui  va  de  Fcn-Moss  à Press-Heath  a 7 

Celle  qui  va  de  Hordley  au  Montgomery-Canal,  prés  Lani- 

minech,  a ig  pieds  de  chute  et u 

Celle  de  Wiral,  qui  va  de  la  Dce  à la  Mersey  a 8 
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Longueur 
en  mille*. 

Ci-contre 60 

Celle  qui  va  de  la  Dec  à la  branche  de  Tahvcrn,  a une  mon- 
tée de  58o pieds  et * 11  v 

De  la  branche  de  Talwern  au  souterrain  de  Chirk,  il  y a. . 8 j 

Du  souterrain  de  Chirk  au  grand  pont-aqueduc  en  fer  de 
Cysylty,  avec  une  chute  de  75  pieds t 


Du  pont  Cysylty  aux  marais  Saint-Martin 9 

Du  marais  Saint-Martin  à la  branche  de  Witchurch,  avec 

i3  pieds  de  chute a ♦ 

De  Witchurch  à Lamiuinech,  33  pieds  de  chute ï 

De  Lamininech  à Ormond-Parc i 

De  Ormond-Parc  à la  Sevcrn,  107  pieds  de  chute... a 
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Ces  débouchés  donnèrent  lieu  aussi  à des  exploitations  de  carrières 
et  de  mines.  On  prend  une  idée  de  la  haute  utilité  de  ce  Canal , eu 
considérant  quelques-uns  des  travaux  d’art  qu’il  présente  , tels  que  le 
pont-aqueduc  de  Chirk  et  celui  de  Cysylty. 

L’aqueduc  de  Chirk  est  tout  en  maçonnerie;  sa  longueur  est  d’en- 
viron aoo  verges  ; il  pose  sur  dix  arches  en  plein  ccintre , d’environ 
5o  pieds  de  diamètre  ; les  parties  baignées  par  l’eau  sont  en  pierre 
de  taille  de  grand  appareil  ; la  partie  supérieure  des  piliers  et  la  partie 
inférieure  des  voûtes  sont  en  moellon  taillé  régulièrement  ; tous  les 
angles,  toutes  les  saillies  sont  en  pierre  de  taille. 

Il  est  à 65  pieds  au-dessus  de  la  Cériog,  dont  le  lit  principal  passe 
sous  la  première  arche  à droite,  en  se  tournant  vers  la  mer. 

Sous  la  troisième  arche  il  passe  un  cours  d’eau  provenant  d’une 
prise  faite  plus  haut  dans  la  rivière , et  qui  va  Eure  mouvoir  , à environ 
aoo  verges  en  aval  de  l’aqueduc,  trois  trailtcs  qui  plongent  dans  deux 
puits,  et  en  pompent  l’eau  qui  vient  s’y  rendre  àes  exploitations  de  char- 
bon de  terre  du  voisinage. 
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Sous  la  dixième  arche  se  trouve  un  autre  cours  d’eau,  mais  plus 
petit. 

L’aqueduc,  ainsi  soutenu,  a environ  »o  pieds  de  large.  Il  contient 
un  chemin  de  halage  qui  est  sur  le  côté  d’aval;  ce  chemin  a une  rampe 
ou  balustrade  en  fur,  posée  sur  une  plate-forme  supérieure  de  corniche 
en  pierre  de  taille  ; il  est  recouvert  de  cailloux  et  d'une  quantité  suffi- 
sante de  terre,  pour  les  aglomérer.  D’un  côté , il  pose  sur  la  base  de 
la  balustrade  en  fer , et  de  l’autre  il  pose  sur  des  traverses  horizontales 
soutenues  par  des  pièces  de  bois  qui  plongent  dans  le  Kt  du  Canal,  en 
laissant  entre  chacune  d’elles  un  intervalle  de  10  pieds. 

Les  bateaux  qui  passent  sur  cet  aqueduc  ont  les  dimensions  dé  ceux 
du  Canal  de  Birmingham;  ils  chargent  environ ■ 1 8 tonnes. 

A l’extrémité  de  Paquedue,  ü y a une  porte  de  garde  busquée.  La 
simplicité  de  sa  construction  ne  l’empêche  pas  de  faire  un  très  bel  effet , 
parce  qu’il  traverse  toute  la  largeur  de  la  vallée , et  que  les  côtes  sur 
lesquelles  ses  culées  sont  appuyées  étant  boisées,  elles  font  ressortir 
avantageusement  cet  ouvrage  d’art. 

A un  demi-mille  de  cet  aqueduc,  on  tra^  rsc  un  souterrain  de  775  verges, 
avec  un  chemin  de  halage  qui  semble  faire  suite  à celui  du  pont-aqueduc, 
et  qui  est  soutenu  de  même  par  des  petits  piliers  en  bois,  qui  plongent 
dans  le  lit  du  Canal. 

Dans  plusieurs  parties  de  l’encaissement  que  le  Canal  éprouve,  comme 
cela  arrive  ordinairement,  à l’entrée  et  à la  sortie  du  souterrain,  à 
cause  de  la  pente  de  la  montagne  qu’il  traverse,  il  se  faisait  des  ébou- 
lemens  qui  obstruaient  souvent  le  Canal;  on  a remédié  à cet  inconvé- 
nient, dans  les  endroits  où  il  était  le  plus  sensible,  par  de  forts  clayon- 
nages soutenus  par  des  pieux  qui  ont  jusqu’à  5 et  6 pouces  d’équarrissage, 
et  qui  ne  sont  qu’à  un  pied  l’un  de  l’autre. 

Dans  plusieurs  endroits  on  a pratiqué  des  muraillemens  derrière  ccs 
clayonnages;  ailleurs  on  a construit  des  murs  de  soutènement  en  chaux. 

On  a planté  les  pentes  qui  forment  ccs  encaisaeœcns,  en  bois,  où 
le  mélèse  est  l’espèce  dominante. 
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Avant  de  parler  du  pont-aqueduc  de  Cy  sylty,  nous  dirons  un  mot 
d’un  barrage  à poutrelles  mobiles , que  Ton  voit  à quelque  distance  de 
ce  pont,  parce  que  ce  barrage  offre  une  particularité. 

Les  poutrelles  de  ce  barrage  ne  se  lèvent  point,  elles  se  glissent  ho- 
rizontalement dans  une  espèce  de  chambre  pratiquée  dans  l’une  des  rives 
du  Canal,  et  cette  chambre  n’a  que  la  longueur  des  poutrelles  et  qu’une 
largeur  proportionnée  à leur  épaisseur,  pour  les  recevoir.  Un  petit  cabes- 
tan, fixé  sur  le  sol,  fait  mouvoir  le  barrage  et  le  fait  parvenir  horizon- 
talement dans  la  rainure  du  bord  opposé.  Lorsqu’on  veut  s’en  servir, 
le  même  cabestan  le  fait,  à volonté,  rentrer  dans  la  chambre  qui  est 
destiuée  à le  loger. 

Ce  barrage  agit  d’uue  seule  pièce,  les  poutrelles  étant  emboîtées 
par  leurs  extrémités  dans  deux  pièces  de  bois  perpendiculaires.  Il  est 
situé  près  d’un  pont  dont  les  arceaux  sont  en  fonte , et  qui  est  sur  la 
branche  dite  de  Langollen. 

La  célébrité  du  pont  de  Cysylty  en  a détermine  plusieurs  descrip- 
tions. M.  Dupin  en  a annoncé  une  qui  ne  doit  rien  laisser  à désirer  ; 
M.  Dutens,  dans  son  Ouvrage  sur  les  travaux  publics  d’Angleterre , 
en  a parlé  et  en  a donné  toutes  les  dimensions,  en  annonçant  modes- 
tement qu’il  voulait  seulement  en  donner  une  idée.  11  entre  dans  le  but 
de  cet  Ouvrage  de  parler  ici  de  ce  pont,  et  j’acquitterai  en  même  temps 
un  tribut  dû  à l’amitié,  en  exposant  ci -après  un  extrait  des  détails 
que  m’en  a donnés  mon  ami.,  M.  Ferrand,  que  j’ai  déjà  cité,  qui  fut 
sur  les  lieux  en  prendre  les  dessins , pour  me  les  communiquer. 

Le  pont-aqueduc  en  fer,  de  Cysylty,  est  peut-être,  de  toutes  les 
constructions  relatives  aux  Canaux  d’Angleterre,  celle  qui  peut  le  mieux 
faire  juger  l’importance  qu’ou'aitache  à réunir  ensemble  des  commu- 
nications navigables. 

Une  inscription  placée  sur  la  base  du  pilier  qui  sort  du  torrent,  porte 
en  substance  que  a La  noblesse  et  la  population , réunies  aux  cllbrts 
du  commerce  et  ayant  pour  protecteur  fi.  Middclton  de  <Cbirk,  cfc- 
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vèrcnt  ce  monument  comme  moyen  d’union  de  la  Sevcrn,  de  la  Dec 
et  de  la  Mcrscy , afin  d’accroître  la  prospérité  de  l’Empire  britannique.  » 

Pour  obtenir  un  résultat  si  intéressant,  quoiqu’il  ne  fut  opéré  que 
par  un  Canal  de  petite  navigation , il  fallait  traverser  la  vallée  de  la 
Dec,  rivière  rapide  et  encaissée  dans  celte  partie. 

Pour  y parvenir,  on  établit , dans  l’endroit  que  l’on  crut  le  plus  ré- 
tréci de  la  vallée,  des  remblais  considérables  sur  ses  bords;  celui  de  la 
droite  surtout  est  un  ouvrage  des  plus  remarquables  de  cette  nature  ; on 
réduisit  ainsi  à environ  1000  pieds  la  distance  d’un  bord  à l’autre  de 
la  vallée,  et  pour  franchir  cette  distance,  on  construisit  le  pont-aque- 
duc  en  fer  de  Cysylty,  qui  a ainsi  1000  pieds  anglais  de  longueur,  y 
compris  un  prolongement  d’environ  6 pieds  sur  chaque  culée;  ces  culées 
ont  chacune  des  murs  circulaires  en  retour,  de  îo  pieds  de  long. 

Pour  soutenir  ce  pont-aqueduc,  qui  traverse  la  vallée  à environ 
1 15  pieds  au-dessus  des  eaux,  de  la  Dée , on  construisit  18  piles  en  belles 
pierres  de  taille,  qui  soutiennent  jq  arches  ou  cintres  en  fonte. 

Les  plus  profonds  de  ces  piliers  sont  les  6e,  7',  8e  et  9',  en  partant 
de  la  gauche  et  regardant  la  mer,  entre  lesquels  passe  le  cours  rapide 
de  la  rivière;  en  raison  de  ces  circonstances,  ces  piliers  ou  piles  posent 
sur  une  base  revêtue  d’un  éperon  curviligne  ; cette  base  est  surmontée 
d’une  plinte  unie  sur  laquelle  pose  la  pile. 

Les  piles  sont  couronnées  par  une  plinte  sur  laquelle  pose  un  massif 
en  pierre  de  taille,  d’une  épaisseur  moindre  que  le  haut  de  la  pile  au- 
dessous  de  la  plinte;  de  sorte  que  c’est  contre  ce  massif  et  en  s’ap- 
puyant sur  la  saillie  que  forme  le  haut  de  la  pile,  que  tiennent  s’arc- 
bouter  , en  formant  leur  poussée  de  chaque  côte , les  voussoirs  qui 
forment  les  fermes  de  chaque  arche.  Ces  fermes  sont  tout  en  fonte 
chacune  d’elles  est  composée  de  trois  voussoirs;  ces  voussoirs  eux- 
mêmes  sont  des  espèces  de  châssis  en  fonte,  partagés,  savoir,  celui  de 
droite  et  de  gauche,  chacun  en  trois  parties,  et  celui  du  milieu  en  cinq 
parties , dont  celle  du  milieu  a la  forme  d’une  clef  de  voûte. 
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Le*  intervalles  que  laissent  entre  clics  les  pièces  de  fonte  qui  forment 
les  châssis  des  voussoirs  sont  remplis  par  de  grandes  plaques  de  fonte 
boulonnées  avec  les  branches  montantes  des  châssis  du  voussoir  de  l’in- 
térieur, d’amont  et  d’aval,  et  avec  les  cintres  inférieurs  de  ces  voussoirs. 

La  partie  supérieure  de  cintres  si  solides  dans  leur  construction  et 
dans  leur  assemblage,  forme  un  plan  horizontal  sur  lequel  posent  les 
planches  de  fonte  qui  composent  le  lit  de  l’aqucducct  qui,  dans  leur  plan 
inférieur,  présentent  des  saillies  transversales,  dans  la  rainure  des- 
quelles la  ligne  supérieure  des  voussoirs  ou  cintres  de  fonte  vient  s’en- 
cliàsscr. 

« 

Les  deux  parties  latérales  du  lit  du  Canal  ont  environ  6 pieds  de 
hauteur  et  sont  formées  par  des  plaques  de  fonte  dont  la  jonction  se 
fait  au  moyen  d’un  repli  qui  s’appuie  sur  le  repli  de  la  pièce  voisine,  et 
des  boulons  à écrous  nfc  font  des  deux  replis  qu’une  ligne  saillante  qui, 
pour  la  régularité  du  coup-d’œil,  correspoud  extérieurement  aux  pièces 
de  fonte  qui  forment  les  châssis  des  voussoirs  par  lesquels  le  lit  du 
Canal  est  supporte. 

* . • • # • * 

Les  bateaux  qui  y passent  chargent  communément  1 8 tonnes. 

x ï.a  largeur  du’  lit  du  Canal  e$t  d’euviron  m pieds;  il  contient  un 
chemin  de  lialoge  qui  est  du  coté  d’aval , et  dont  la  largeur  est  de  près  de 
4 pieds.  Ce  chemin,  sur  lequel  les  chevaux  pour  le  halagc  passent,  est 
en  boi:>  couvert  de  cailloutis;  if  est  soutenu  par  des  piliers  de  bois  qui 
portent  sur  le  fond  de  l’aqueduc  il  est  muni  d’une  rampe  de  ter  de 
■k  pieds  de  haut. 

On  dit  que  ce  bel  édifice  a coûté  5i,ooo  liv.  slcrl. 

La  hardiesse  de  cette  conception,  l’imposant  ensemble  de  ce  bel 
édifice,  surtout  le  but  pour  lequel  il  fut  créé,  inspirent  une  admiration 
que  l’aspect  des  lieux  rend  plus  vive , quand  on  voit  dans  une  vallée 
aussi  pittoresque  voler  pour  ainsi  dire  dans  les  airs,  et  d’un  bord  de 
la  vallée  à l’autre,  l’homme  suivi  du  cheval  et  du  bateau  qu’il  dirige  ii 
son  gré. 
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CANAL  DE  CARDIFF,  oo  GLAMORGANSfflRÏ. 

• * ...  - ' 

Ce  Canal  servira  d’exemple  pour  l’utilité  qu’on  peut  retirer  d’une 

entreprise  de  ce  genre , lorsqu’elle  doit  servir  de  débouchés  à,  des  ex- 
ploitations pour  lesquelles  ou  a eu  soin  de  constater  préalablement 
l’importance  dont  elles  étaient  susceptibles. 

La  vallée  de  Merthyr-Tydwil  contenant  de  vastes  gftes  de  houlHe  et 
de  minerai  de  fer,  on  rechercha  les  moyens  d’y  créer  les  débouchés  les 

*9  *»  ^ 1 

plus  favorables  pour  leur  exploitation. 

On  établit  à cet  effet  le  Canal  dont  il  s’agit. 

11  reçoit  à son  origine  les  eaux  provenant  des  nmniagnes  très  élevées 
qui  le  dominent,  quoiqu’il  ait  Goo  pieds  de  pente;  il  reçoit  aussi  les 
eaux  tirée»  des  exploitations  des  mines  circonvoisines , et  quantité  de 
chutes  d’eau  dans  la  durée  de  son  cours. 

Cependant  à 5 milles  environ,  à partir  de  la  tête  de  ce  Canal,  et 
quoique  n’ayant  eu  à passât  sur  ce  trajet  que  3 chambres  d'écluses, 
on  a établi,  il  y a environ  ioan6,  une  machine  à vapeur  de  la, force  de 
73  chevaux  , pour  subveuir  à l’insuffisance  de  l’eau  pendant  les  trois 
mois  de  l’année  les  plus  sujets  à la  sécheresse. 

La  grande  pente  de  ce  Canal  a nécessité  d’accoler  17  écluses  à une 
distance  d’environ  6 milles  de  son  origine.  On  dk  que , d’après  le  grand 
nombre  d’écluses  qu’il  a fallu  lui  donner  et  les  difficultés  qu’il  a présen- 
tées, il  a coûté  5oo,ooo  liv.  slerl. 

Il  passe  pour  rapporter  ja  pour  |,  et  l’on  va  reconnaître  çc  qu’il 
a valu  pour  le  produit  des  mines  auxquelles  il  sert  de  débouché , en 
citant  ici  ce  que  présente  la  seule  fonderie  de  Cyfarthfa , qui  commu- 
nique avec  ce  Canal  par  un  autre  petit  Canal  qui  lui  appartient  et  dont 
la  navigation  se  fait  en  grande  partie  avec  des  petits  bateaux  de  fer  de 
i5  pieds  de  long,  6 pieds  de  large,  et  tirant  3 pieds  d’eau,  l’activité  de 
la  navigation  de  ces  bateaux  ayant  fait  choisir  ce  genre  de  construction  , 
d’apres  la  grande  solidité  qui  les  rend  ainsi  plus  économiques. 
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Cet-établissemeirt  n’emploie  pas  moins  de  mille  ouvriers,  tant  mineurs 
que  fondeurs  et  forgerons. 

Quatre  hauts  fourneaux  sont  continuellement  en  feu  : on  en  construi- 
sait Un  ciuquième  en  1816. 

Sept  fourneaux  convertissent  une  partie  de  la  fonte  de  première  façon 
en  fonte  de  seconde  façon.  • . 

Trente  - six  fourneaux  convertissent  la  fonte  de  deuxième  façon  en 
fer  de  première  façon,  et  celui-ci  en  fer  de  secondé  façon.  On  doit  remar- 
quer surtout  l’énergie  des  souffleries  qu’on  emploie  pour  opérer  ces 
, résultats.  * _ ■ 

La  force  motrice  de  la  soufflerie  des  4 hauts-fourneaux  dont  on  vient 

• ' , * 

de  parler, est  une  roue  d’environ  5a  pieds  de  diamètre,  que  fiait  tourner 

une  chute  d'eau  équivalente.  Il  faut  braver  une  espèce  de  ploie  à verse 
. que  ccttc  roue  réjiand , quand  on  veut  contempler  de  près  sa  construction 
et  sa  marche.  On  remarque  d’abord  la  lenteur  apparente  de  son  mouve- 
ment; mais  en  voyant  les  elfets  qu’elle  produit,  on  apprécie  la  sagesse 
qji  a déterminé  sa  marche,  et  alors,  au  lieu  d'accuser  sa  lenteur,  on 
*nc  lui  "trouye  plus  que  le  caractère  delà  majesté  qui  doit  appartenir  à 
sa  puissance.  .......  ’•  ■ ’ . 

Cette  roue  fhit  mouvoir  4 balanciers  ou  bras  de  leviers  qui  met- 
tent en  jeu  4 énormes  pistons  dans  autant  de  cylindres  de  foulé. 
Ces  pistons,  par  leur  njouvement  d’ascension,  aspirent  dans  fin- 
térjeur  des  cylindre^  l’air  extérieur;  .ils  le  refoulent  ensuite  par  un 
mon vetflecÿ' contraire  avec  u&e  énergie  qui  exige  une  résistance  aussi 
forte  jue  c^lle  de  ces  cylindres;  fairtie  peut  s’échapper  que  par  des 
fijyerct  qoi  aboutissent  dons  le  foyer  des  fourneaux,  il  y jaillit  avec  une 
rapidité  difficile  à concevoir,  et  transmet  ainsi  à ce  foyer  une  action 
dévorante.  On  précipite  à tout  moment  dans  ces  hauts-fourneaux  des 
.quantités  déterminées  de  minerai  de  fer,  de  pierre  à diaux  comme 
fondant,  de  charbon  de  terre  comme  combustible,  et  deux  fois  par  jour, 
il  sort  un  torrent  dtf  fonte  de  ces  étonnante»  fournaises. 

Celte  roue  de  5a  pieds  de  diamètre  est  en  fonte  et  en  bois;  l’axe 
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* principal  est  de  fonte  et  revêtu  d’énormes  pièces  de  bois  qur  ne  se 
touchent  point  entre  elles  , et  qui  font  Pcflfet  de  profondes  canne- 
lures. Les  rayons  de  la  roue  sont  en  bois  dans  les  deux  tiers  de  leur 
longueur,  et  assemblés,  au  moyen  de  boulons  et  écroux,  à une  (fertie 
de  fonte  qui  va  en  s’élargissant  se  réunir  à la  partie  circulaire  >ot  à 'la 
partie  latérale  de  la  roue.  Les  augets  sont  en  bois;  deux  grands  rouages 
dentés  et  entièrement  de  fonte  de  ao  pieds  de  diamètre  sont  portés  par 
le  même  axe  de  la  grande  roue,  et  communiquent  le  mouvement  à doux 
autres  rouages  aussi  dentés  et  plus  petits;  les  axes  qui  portent  ces  deux 
rouages  d’engrenage,  au  moyen  de  leviers  brisés,  font  mouvoir  les  , 
balanciers  qui,  à une.de  leurs  .extrémités,  portent  le  piston  qui  joue 
dans  les  grands  cylindres  de. fonte. 

Le  cours  d’eau  qui  tombe  sur  cette  roue  est  une  prise  foi  te  à un 
mille  au-dessus  de  rétablissement,  et  qui  ne  peut  y arriver  qu’en  Ira-  . 
versant  la  vallée  principale  sur  un  pont-aqueduc  d’environ  Bo  arches. 

Sa  base  est  une  lotisse  sur  laquelle  s’élèvent  des  piliers  de  fonte  liés 
entre  eux  par  des'barrcs  obliques. 

IvC  corps  de  l’aqucdnc  est  en  bois;  il  est  soutenu  non -seulement  par’ 
les  piliers  de  fonte , mais  aussi  par  des  rayons  divergens  qui  en  partent. 

Deux  machines  à vapeur,  l’une  du  pouvoir  de  4a  chevaux,  et'Pautre 
'de  7a,  donnent,  comme  In  roue  de  Æa  pieds  de  diamètre,  le  mouvement 
à des  pistons  dans  des  cylindres  de  fonte,  poor  Augmenter  la  masse  d’air 
nécessaire  aux  hauts-fourncaax,  ou  pour  entretenir  les  .fourneaux  secon- 
daires où  on  retravaille  la  fonte  et  le  fer." 

Le  cylindre  absorbant  de  la  machin*  faisant  un  effet  de,  72  cbevauk, 
a 100  pouces  anglais  de  diamètre;  s*  construction  ne  date 'que  du 
6 mai  i8i5.  , - *.  • * % ■ 

Deux  roues  en  fer,  l’une  de  a4  pieds  de  diamètre,  et  l’autre  d’en- 
viron 56,  donnent  le  mouvement  à tous  les*  cylindres  canqelés  entru. 
lesquels  on  fait  passer  les  niasses  de  fonte  embrasée  ou  de  fer  incandes- 
cent pour  les  convertir  en  barres  de  fer,  en  tr bigles  et  baguettes  de 
fer  de  première  qualité. 
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Un  autre  cours  d’eau  pris  sur  la  même  rivière,  mais  sur  sa  gauche, 
tandis  que  le  premier  est  sur  la  droite,  arrive  encore- dans  rétablisse- 
ment par  un  aqueduc  qui  rejoint  le  premier  vers  les  deux  tiers  de  sa 
longueur,  et  à la  hauteur  de  la  bâtisse  de  maçonnerie  qui  fait  la  base  de 
scs  piles;  • . ’ . . 

Au  moment  d'entrer  dans  l’établissement,  le  petit  Canal  dont  on  a parlé 
d'abord,  présente  un  port  ou  l’on  débarque  des  charbons.  Les  petits  cha- 
riots àfoasculc  qui  lesreçoiveat  vont  les  verser  dans  un  énorme  caisson 
-de  fonte,  d’ou  ils  descendent  par  des  tuyaux  de  fonte  de  deux  pieds  de 
diamètre,  et  formant  un  angle  de  45  degrés  dans  un  souterrain  voisin 
des  fourneaux  pour  lesquels  on  a établi  les  deux  machines  à vapeur. 

.Entré  dans  rétablissement,  ce  petit  Canal  y offre  des  positions  pa- 
reilles pour  le  minerai  et  le  charbon,  qui  sont  distribués  aux  hauts- 
fourneaux  secondaires.  • 

Merlhyr-Tydvvil  a plusieurs  autres  grands  établisscmens  de  ce  genre 
qui,  quoiqué  ne  présentant  pas  tout  ce  que  celui-ci  a de  plus  remar- 
quable, offrent  beaucoup  d’intérêt 

DansJ'elablissement  des  trois  tréres-Evin,  la  soufflerie  principale  se 

compose  de  quatre  cylindres  de  fonte,  tlout  les  fusions  sont  mis  en 

action  par  deux  belles  ijoucs  de  fonte  et  de  ter  qui  ont  environ  5G  pieds 

de  diamétral  - ’ . , 

• * * * * 

JJne  roue  toqte  en  fonte  ctscn  fer  d’environ  5o  pieds  de  diamètre- fait 

tourner  les  cylindres -cannelés  où  le  fer  eu  fusion  reçoit  son  dernier 
pcrfqcijQnDenlSut.  . . , 7 

On  dit  que  çpt  établissement  a 3o  ouvertures  de  mines  de  charbon  çt 
. do  fer  par  galérics  et  par  puits.  • 

Sur  t*ois  dès  puits,  à une  hauteur  moyenne  dans  la  montpgne,  on  a 
établi  pour  l’êxftaclion  du  minerai  une  machine  construite  sur  l’ouver- 
ture du  puits  qui  a.  une  forme. ovale. 

Une  charpente  porte  un  tambour  horizontal  placé  dans  le  sens  du 
çctit  diamètre  de  l’ovale,  et  sur  lequel  se  roule  une  chaîne  dont  une 
extrémité  monte  quand  l’autre  descend. 
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Un  bassin  en  fortes  feuilles  de  tôle,  suspendu  à l’extrémité  de  la  chaîne 
à Pouverturc  du  puits, seremplit  d’eau  par  le  mouvement d’uneeoupnpe 
adaptée  à une  cure  de  fonte  qui  communique  à un  réservoir  supérieur. 

A uu  signal  donné  (au  moyeu  d’une  clochette  attachée' par  une 
corde)  par  l’ouvrier  qui  au  fond  du  puits  a chargé  de  minerai  de  1èr  uu 
petit  chariot,  l’ouvrier  qui  est  à l’ouverture  du  puits  rend,  au  moyen 
d’un  levier,  au  tambour  la  liberté  de  tourner  et  de  laisser  descendre 
ainsi  la  cuve  remplie  d’eau,  comme  présentant  un  poids  sunyieur  à 
celui  du  chariot  chargé  du  minerai  de  fer  qui  monte.  Lorsque  ce  chariot 
est  arrivé  uu  dessus  de  l'ouverture  du  puits,  l’ouvrier  pousse  sous  lui, 
sans  beaucoup  d’efforts,  uu  plan  mobile  sur  lequel  le  churiot,  eu  des- 
cendant quelques  pouces,  se  trouve  placé,  et  à Pi  usinât  d’après,  entraîne 
avec  làcililé  sur  un  chemin  de  fer. 

Une  grande  chaîne  .de  1er  verticalesplacée  dans  la  longueur  du  puits 
et  embrassée  par  une  partie  mobile  adaptée  au  petit  chariot,  empêche 
scs  balunçemens  en  montant  et  en  descendant. 

L’engrenage  du  tambour  est  disposé  de  manière  qu’un  petit  cliariol 
destiné  ou  minerai,  placé  ensuite  à l’extrémité  de  la  chaîne  qui  sc  trouve 
supérieure,  fait  en  descendant  dans  le  pùils,  remonter  la  caisse  d’eau 
qui  a été  vidée , et  dbnt  le  poids  se  trouve  alors  moindre'  que  -celui 

du- petit  chariot.  ' . * 

r î • . * * , ,, y. 

Les  eaux  descendues  ainsi  dans  ia  mine  s'écoulent  tfcellcs-roèmcs  par 

une  galerie  inférieure.  - - • • ; c ■ * . 

Eu  créant  par  des  Canaux  navigables  des  débouchés  désirables  pour 
les  cxploitatious  que  la  vallée  de  Merthyr-Tydwil  pouvait  alors  uti- 
lement recevoir , on  a donné  à ces  exploitations  une  extension  telle, 
qu’on  en  rencontre  presque  partout , tantôt  à divers  étages  de  galeries , 
tantôt  en  suivant  des  allleuremens  et  même  à ciel  découvert. 

Dans  plusieurs  endroits,  on  exploite  Jusqu’à  sept  veines  de  charbon; 
la  plus  élevée,  qui  passe  pour  la  meilleure,  a de  a à 3 pieds  d’épais- 
seur. Ces  veines  alternent  avec  des  couches  de  nature  schisteuse , qui 
ont  peu  de  consistance.  • • 
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-Celle  progression  de  prospérité  a tellement  excité  lémulalion  dans 
tout  le  pays  envirounaut,  que  l’on  a successivement  construit  le  Qinal 

qui  suit  la  direction  du  cours  de  cette 


pays  enviro 
d’Aberdare  et 


rivière. 


. . ▼ # 

Swansea,  qui  en  est  voisin, 




îwn&i  multiplié  les  exploitations  minérales,  eu  leur  offrant  des  débou- 
chés, pour  ainsi  dire,  sur  tous  tes  poinb;^ar,les  chemins  de  1èr,  les 
plans  iuclinés,  oiÿ  été  mutfïplijp  pqnr  lfrFiiqj^  «^Canaux,  partout 
où  le  défaut  d’eau  ue  permettait  pas  dç  donner,  pour  les  exploitations , 
des  Cahaùx  de  communication. 

i * * * * 

l'arqai  ces  nombreux  cliemins  de  fer  qui  aboutissent  à ce  Canaille 
principal  , et  qu’on  doit  citer  parlictilièreiftent,  est  celui,  de  Mcrthyr- 
l’jrdwil , dont  la  longueur  totale  çst  de  a6  milles  J.  La  largeur  du  ter- 
rain concédé  est  de  7 verges;  son. principal  objet  est  le  service  des 
grandes  fonderies  de  Mertliyr-Tydwil , Dowlay,  etc.  A Quakers-Yard, 
il  a tmû,brauclie  t\e  9 milles,  qui  va  aux  usines  de  Carno;  on  croit  qu’il 
a élé° construit  d’après  un  des  premiers  actes  du  parlement,  relatifs  à 
• ce  mode  de  transport. 

En  février  1804,  on  y fit  l’essai  d un  chariot  mu  par  une  machine 
à vapeuf , qui  transporta  10  tonnes  de  charbon  de  terre  et  70  per- 
sonnes, l’espace  de  9 milles , sans  employer  la  condensation  de  la  vapeur 
de  l’enu. 

Ce  Canal  longe,  dans  la  plus  graude  partie  de  son  cours  , le  torrent 
dé  Taaf,  qu’il  traverse  sur  qn  pont-aqueduc;  ce  torrent  fournit,  dans 
sa  partie  supérieure , des  prises  d’eau  au  Canal,  et  dans  beaucoup  d’en- 
droits, des  chutes  d’eau  considérables  à de  belles  usines.  La  gorge  oa 
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vallée  très  étroite  où  coule  le  Taaf  offre , au  milieu  de  sites  pitto- 
resques,- un  torrent,  un  Canal,  une  grande  route  et  un  chemin  de  fer, 
qui  suivent  la  direction  de  cette  vallée,  et  dans  beaucoup  d’endroits  il 
résulte  de  cet  ensemble  un  aspect  des  plus  remarquables. 

V * # • . • k ** 

CANAL  DE  KETLEY  (t), 

* ' , « . • 

Kon  compris  dans  le  Tableau  synoptique , à eaüse  de  son  peu  de 


longueur.  ^ / 


v 

i*i  ->v  / 


Les  Canaux  de  Ketley,  SWSws&ury  et  Shropfchtrc,  qui  se  ’wéçét  * 
sont  cités  ici  comme  présentant  des  circonstances  applicables  aux  ex- 
ploitations où  la  pénurie  (Je s eaux  ne  permet  pas  d'établir  des  Canaux 
avec  des  écluses,  entré  les  mines  et  les  fonderies  qu’elles  alimentent. 

Les  mines  de  Oakcn-Gates  étaient  distantes  des  fonderies  de  Ketley 
d'environ  1 mille  et  sur  ce  trajet  R y avait  une  pente  de  73  pieds 
pour  arriver  à -Ketley.  ’ • 

•La  quantité  d’eau  disponible  était  trop  petite  pour  pouvoir  alimenter 
les  écluses-  nécessaires  pour  racheter  Celte  diffëreuce  de  niveau, 
il.  Williams  Reynolds  effectua  la  réünion  de  ces  mines  et  de  ces  fon- 
deries, au  moyen  d’un  petit  Canal  d’un  mille  ;,  d’un  seul  niveau,  jus- 
qu’à la  peute  qu’il  fallait  franchir,  et  établit  sur  cette  pente  un  plan 
incliné,  qu’on  dit  le  premier  qui  ait  été  construit  ep  Angleterre. 

Le  petit  Canal  se  termine  par  une  écluse  de  la  plus  petite  dimension, 
et  qui  a un  réservoir  latéral  qui  reçoit  et  tient  en  réserve  la  moitié  de 
l’eau  que  contient  l’écluse,  et  dans  les  temps  de  sécheresse,  une  ma- 
chine à vapeur  peut  encore  faire  remonter  dans  l’écluse  la  quantité  d’eau 


(1)  Ce  qu’on  va  dire  des  Canaux  de  Keiley,  Shretvsbury  cl  Shropshirc,  re- 
lativement ii  leur  itinéraire,  leurs  dimensions  et  celles  de  IcnA  plans  fnçlinés, 
est  extrait  de  l’ouvrage  estimé  de  Joseph  IMymlay  ( General  vieut  of  Shropshirc ) , 
qui  contient  des  dessins  du  pont-aqueduc  en  fer  de  Shrcwsbury  et  du  plan 
incliné  d ilay , avec  la  machine  à vapeur  qui  le  fait  manœuvrer. 
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qui  se  perd  pour  le  passage  du  bateau  de  l’écluse  sur  le  plan  incline  qui 
y est  contigu. 

Ce  plan  incliné  a aaâ  verges  de  long  et  rachète  les  75  pieds  de  chute 
qu’il  fallait  franchir  ; il  a un  double  chemin  de  fer;  les  bateaux,  pour  le 
parcourir,  se  trouvent  placés,  en  arrivant  dans  l’écluse,  dans  un  chariot 
dont  la  position  est  toujours  horizontale  en  marchant  sur  le  plan  incliné, 
les  deux  roues  de  ce  chariot  qui  sont  du  côté  de  la  pente  étant  plus, 
grandes  que  celles  du  côté  opposé.  Ces  roues  sont  en  fonte. 

Pour  se  servir  d’un  tel  moyen,  on  a réduit  les  bateaux  à ao  pieds 
de  long,  6 pieds  4 pouces  de  large  et  5 pieds  10  pouces  de  profondeur  ; 
leur  charge  moyenne  est  de  8 tonnes.  I.c  bateau  qui  descend  peut  faire 
remonter  en  même  temps  un  bateau  portant  un  tiers  de  cette  charge. 

Le  mécanisme  pour  la  manœuvre,  sur  ce  plan,  est  analogue  à celui 
qu’on  a indiqué  pour  celui  du  Canal  de  Bridgcwatcr,  page  îa. 

Ce  plan  incliné  fut  exécuté  en  1 788. 

CANAL  DE  SHREWSBURY. 

Ce  Canal  fut  entrepris  à cause  du  prix  excessif  des  cliarois  du  char- 
bon de  terre  et  des  autres  transports,  résultant  du  mauvais  état  où 
les  chemins  se  trouvèrent  réduits  progressivement,  par  l’exploitation 
de  mines  de  charbon  sises  à i4  milles  de  Shrewsbury , qui  rendaient  ces 
chemins  impraticables,  malgré  les  énormes  dépenses  qu’on  employait  à 
les  entretenir. 

La  Compagnie  acheta  un  mille  de  long  d’un  Canal  situé  sur  une  col- 
line près  Kctley;  à son  extrémité  elle  construisit  uu  plan  incliné  de 
aa5  verges  de  long  et  de  75  pieds  de  chute. 

Entre  Eyton-Mill  et  Longlanc  il  y a une  pente  de  79  pieds,  qui  sc 
rachète  par  plusieurs  écluses. 

Vu  le  but  de  cette  note,  on  remarquera  ici  quelques  circonstances 
particulières  à ce  Canal;  la  communication  des  niveaux  supérieur  et  infe- 
rieur se  fait,  partie  au  moyen  de  plans  inclinés,  partie  au  moyen  d’écluses. 
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D’nprés  cela,  on  n’emploie  que  de  petites  barques  chargeant  environ 
8 tonnes;  les  écluses  sont  construites  de  manière  à en  recevoir  trois 
ou  quatre,  sans  perdre  ni  plus  de  temps,  ni  plus  d’eau  que  pour  le  pas- 
sage d’un  seul  bateau  qui  réunirait  leurs  capacités. 

A cet  effet,  les  portes  s’ouvrent  et  se  ferment  perpendiculairement , 
au  lieu  d’agir  horizontalement;  chaque  écluse  a trois  portes,  qui  di- 
visent le  passage  de  l’écluse  de  manière  à admettre  et  faire  passer 
jusqu’à  4 bateaux  à lu  fois. 

Ce  Canal  traverse  la  vallée  de  la  Tern,  sur  un  pont-aqucduc  tout 
en  fer,  de  62  verges  de  long , et  dont  les  assemblages  sont  fixés  par 
boulons  et  écrous  ; il  est  à 16  pieds  au-dessus  de  la  surface  de  l’eau 
de  la  rivière.  Pour  réduire  la  capacité  de  cet  aqueduc  à ce  qui  était 
nécessaire  pour  le  passage  des  bateaux,  le  chemin  de  halagc  est  exté- 
rieur au  lit  de  l’aqueduc;  il  consiste  en  un  couchis  de  bois.  Il  est 
soutenu  par  des  jambes  de  force  en  fonte,  partant  des  piles  sur  les- 
quelles l’aqueduc,  est  soutenu;  il  est  muni  d’une  forte  balustrade  en 
fer.  On  croit  que  c’est  le  premier  aqueduc  de  cette  nature  construit 
en  Angleterre. 

Ce  pont  a exactement  rempli  le  but  qu’on  s’était  proposé,  quoique 
quelques  personnes  se  fussent  imaginé  que  les  différens  degrés  de  chaleur 
ou  de  froid  exerceraient  sur  le  métal  une  dilatation  ou  une  contraction 
capable  d’occasionner  des  ruptures  ou  de  faire  sauter  les  boulons  qui 
retiennent  entre  elles  les  différentes  plaques.  D’autres  prétendaient  que 
la  force  expansive  de  la  glace  écarterait  les  côtés;  mais  après  les  épreuves 
des  chaleurs  de  l’été,  et  les  froids  de  l’hiver  de  1796,  on  n’a  remarqué 
aucune  altération  sensible,  et  l’eau  ne  filtre  aucunement  à travers  les 
jointures.  Les  gelées  dorèrent  avec  assez  de  rigueur  pendant  4 à 5 jours; 
on  n’avait  pas  retiré  l’eau  (quoique  cela  pût  se  faire);  elle  était  restée 
à la  hauteur  de  a pieds  6 pouces,  et  la  glace  eut  1 pouce  j d’épaisseur; 
à sa  fonte,  elle  ne  laissa  aucune  trace  de  dommage. 

Ce  sont  vraisemblablement  ces  observations  qui  ont  donné  lieu , par 
la  suite,  à la  construction  d’aqueducs^  de  plus  grandes  dimensions. 
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Les  grandes  inondations  qui  arrivèrent  ou  commencement  de  j 7fj5 , 
déterminèrent  la  construction  de  cet  aqueduc;  il  fut  complètement 
termine  en  mars  1796. 

CANAL  DE  SHROPSHIRE. 

11  commence  au  nord  de  la  route  de  Londres  ù Shrewsbury , à un 
endroit  nommé  Donnington-YVood;  après  100  verges  de  niveau  il  monte 
de  1 90  pieds  au  moyen  d’un  plan  incliné  de  5 90  verges  de  longueur  ; eu 
partant  de  l’extrémité  de  ce  plan  incliné,  il  traverse  les  fonderies  de 
les  mines  de  Wrocardine  et  de  Snedshill;  à Oakcn-Gatcs  il  reçoit  le 
Canal  de  Ketlcy,  et  il  se  dirige  par  les  fonderies  de  Okl-Parck  et  de 
Southall-Bank,  d’où  une  branrhe  se  dirige  par  Light more  etHorschav, 
vers  Brierly-Hill,  près  Coalbrookdale  ; de  Southall-Bank,  la  ligne  du 
Canal  passe  par  Windmill,  où  il  y a une  descente  de  îsG  pieds,  qui 
s'effectue  par  un  plan  incliné  de  600  verges  de  longueur;  de  l’extrémité 
de  ce  plan  incliné  il  se  dirige  vers  l’est  de  Madelcy  et  passe  à la  distance 
de  a milles  du  pont  en  fer  sur  la  Sevcrn  ; il  descend  307  pieds  par  un 
plan  incliné  de  55o  verges  de  longueur  ; de  l’extrémité  de  ce  plan  in- 
cliné, son  cours  est  de  niveau  jusqu’à  Coalport,  ou  il  se  termine  dans 
la  Scvern. 

Son  développement  total  est  de  10  milles. 

Les  trois  plans  inclinés  établis  sur  ce  Canal  ont  été  construits  à l’imi- 
taliou  de  celui  de  Ketley,  excepté  que  pour  le  dernier  de  ces  trois  plans 
inclinés,  qui  est  celui  d’Hay , dont  la  pente  est  plus  rapide  que  celle  des 
antres,  l’extrémité  supérieure  aboutit  dans  le  Canal  même,  par  une  contre- 
pente  placée  à son  sommet;  cette  contre-pente  a environ  3o  pieds  de 
long,  et  cm  a modéré  son  inclinaison,  pour  adoucir  le  passage  entre  le  plan 
incliné  et  le  Canal. 

D’après  le  degré  de  pente  qu’a  oe  plan  incliné,  et  la  manoeuvre  des 
bateaux  à son  sommet,  on  lui  a appliqué  une  machine  à vapeur  de  la 
force  de  6 chevaux,  comme  force  motrice  de  l’appareil  qtti  lait  mouter 
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et  descendre  les  bateaux,  et  dont  la  construction  est  analogue  à celle 
des  autres  plans  inclinés,  à l’exception  de  ce  qui  concerne  le  sommet 
de  celni-ci,  pour  le  passage  entre  le  Canal  et  ce  sommet,  qui  fait 
plus  particulièrement  l’objet  de  l’emploi  de  la  machine  à vapeur. 

Le  service  des  bateaux,  sur  les  plans  inclines,  est  fort  expéditif. 
M.  Williams  Reynolds  dit  qu’il  en  a vu  à Windmill,  six  monter  et  six 
descendre,  dans  l'espace  d’une  heure,  et  pour  effectuer  ce  trajet,  il 
suffisait  de  trois  hommes  pour  diriger  leur  marche. 

Les  bateaux  chargent  de  5 à 8 tonnes,  et  ont  alors  plus  ou  moins 
de  profondeur. 

La  branche  qui  part  de  Soulhall-Bank  et  qui  va  se  terminera  Brierly- 
Ilill,  près  Coalbrookdalc,  a pour  but  d’envoyer  aux  fonderies  de 
Coalbrookdalc  du  charbon,  du  minerAi  et  de  la  pierre  à chaux. 

Avant  l’établissement  de  ces  plans  inclinés,  il  y avait  aux  fonde- 
ries de  Coalbrookdale  deux  puits  latéraux  de  îao  pieds  de  profondeur 
et  de  ro  pieds  de  diamètre.  Les  chargemens  des  bateaux  qui  arrivaient 
à la  partie  supérieure  de  ces  puits  étaient  mis  dans  des  caisses  de  fer, 
pour  être  descendus  jusque  dans  un  souterrain  où  aboutissait  le  Canal 
inférieur.  Un  signal  avertissait  de  l’arrivée  des  bateaux  vides  ou  pleins 
à cette  partie  inférieure,  et  la  manœuvre  de  la  montée  et  de  la  des- 
cente des  caisses  sc  faisait  au  moyen  d'un  tambour  et  d’une  grande 
roue  à frein  établie  entre  les  parties  supérieures  des  deux  puits. 

Ce  moyen  a été  abandonné,  comme  beaucoup  moins  avantageux, 
sitôt  qu’on  a connu  l’emploi  des  plans  inclinés. 

Ce  Canal  fut  achevé  en  179a. 

Pour  l’alimenter,  on  se  sert  de  machines  à feu  qui  tirent  l’eau  desmines  de 
ses  environs;  cependant  il  a deux  réservoirs  dont  l’un  est  au-dessous  du  ni- 
veau du  Canal;  une  machine  à feu  en  fait  remonterl’eau.  On  a étéobligéde 
construire,  depuis,  deux  petits  réservoirs  au-dessus  du  niveau  du  Canal. 

Ce  Canal  traverse  beaucoup  de  terrain  sur  des  mines  de  charbon  et 
de  fer  en  exploitation , et  l’on  a observé  à cet  égard  les  plus  grandes  ' 
précautions. 
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Malgré  les  difficultés  qu’il  a présentées,  il  n’a  coûté  que  47,500  liv.  sterl. 
MM.  Reynolds  ont  construit  une  belle  verrerie  et  de  beaux  établisse- 
mens  à son  extrémité  nord. 

CANAL  DE  MONMOUTHSHIRE. 

On  fait  ici  mention  particulière  de  ce  Canal,  comme  un  exemple  à pro- 
duire pour  ceux  qui  présentent  une  suite  de  directions  ascendantes 
et  descendantes,  partie  en  écluses,  partie  en  plans  inclinés  et  partie 
en  chemins  de  fer. 

Il  se  compose  de  plusieurs  branches,  dont  deux  principales,  l’une 
desquelles  part  de  l’embouchure  de  la  rivière  de  Uskc,  à Pill-G  wenley, 
et  aboutit  aux  fonderies  de  Blean-Ason;  elle  a 17  milles  f de  lon- 
gueur dans  cette  direction,  dont  îa  milles  j- présentent  une  montée  de 
447  pieds  par  le  Canal,  rachetée  par  des  écluses;  et  de  là  à Blean- 
Ason,  les  5 milles  i restans  se  font  au  moyen  d’un  chemin  de  fer 
dont  la  montée  est  de  5 10  pieds. 

Prés  Pontypool,  ce  Canal  rejoint  celui  de  Brecknock,  auquel  il  paie 
5,ooo  liv.  sterl.,  à cause  du  bénéfice  qu’il  retire  de  cette  communication. 

Une  autre  branche  principale  va  à Crynda,près  Malpas,  ctsc  con- 
tinue par  un  chemin  de  fer,  jusqu’aux  fonderies  de  Beaufort;  cette  branche 
a ai  milles,  savoir,  de  Crynda-Farm  à Crumlin-Bridgc,  11  milles  avec 
une  îpontée  de  558  pieds;  de  là,  5 milles  jusqu’au  pont  sur  la  rivière 
d’Ebwy,  par  un  chemin  de  fer  de  i3g  pieds  de  montée;  et  enfin,  de 
ce  pont  à Beaufort,  7 milles,  qui  ont  une  montée  de  48o  pieds;  cette 
branche  reçoit  plusieurs  autres  chemins  de  fer,  parmi  lesquels  on 
remarque  celui  qui  va  aux  mines  de  Nant-y-glo,  qui  a 6 milles  ±,  avec 
5i8  pieds  de  montée;  son  cours  est  sur  le  bord  de  la  rivière  d’Ebwy. 

Les  écluses  de  ce  Canal  ont  60  pieds  de  long  et  10  de  large  ; la  porte 
inférieure  est  à deux  ventaux;  la  supérieure  a un  seal  vcntail. 

Le  plus  souvent,  quand  les  écluses  sont  accolées,  le  trop- plein  d’un 
bief  passe  dans  le  bief  inferieur,  sans  passer  par  les  chambres  d’écluses 
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intermédiaires.  Ce  Canal  a exigé  beaucoup  d’encaisscniens , pour  ob- 
tenir une  suite  continue  de  plans  inclinés  et  de  chemins  de  fer.  Ces 
plans  inclinés  ont  généralement  une  pen|e  de  45  degrés  environ. 

Les  transports  s’y  effectuent  sur  de  petits  chariots  qui  chargent 
environ  2 tonnes  j,  et  4 chevaux  peuvent  en  faire  marcher  une  dou- 
zaine ; il  suffit  d’un  homme  pour  conduire  plusieurs  attelages. 

La  manœuvre,  pour  le  trajet  de  ces  plans  inclinés , est  très  simple. 

Au  sommet  de  ces  plans  inclinés  il  y a un  arbre  ou  fort  cylindre 
horizontal , sur  lequel  une  chaîne  se  roule  en  même  temps  qu'elle  se 
déroule,  pour  la  direction  des  chariots  montons  et  descendons. 

On  rattache  à cette  chaîne  principale,  par  des  chaînes  plus  légères, 
les  petits  chariots,  dont  les  uns  montent  tandis  que  les  autres  des- 
cendent sur  le  chemin  de  fer  double,  les  uns  chargés,  les  autres  vides  ; 
lorsque  ces  chariots  sont  rendus  sur  le  pont  où  aboutissent  les  plans 
inclinés  ou  les  chemins  de  fer , on  détèle  les  chevaux;  alors  un  homme 
décroche  le  premier  du  deuxième,  et  ainsi  de  suite,  et  il  conduit  le 
chariot  détaché  sur  une  bascule  placée  au  bord  du  port , et  qui  dé- 
borde sur  le  bateau;  la  construction  du  bord  de  cette  bascule  fait 
que  le  chariot  ne  peut  tomber  dans  le  bateau  ; il  est  fixé  par  une  chaîne 
qui  a assez  de  longueur  pour  que  le  chariot , recevant  avec  la  bas- 
cule le  mouvement  par  une  chaîne  qui  tombe  d’une  potence , et  qui  se 
roule  et  déroule  par  une  manivelle,  à un  moment  donné,  la  pente 
du  chariot  augmente  tout  à coup,  sans  qu’il  soit  emporté , et-  il  se 
vide  complètement. 

Un  homme  peut  faire  mouvoir,  sur  ces  chemins  de  fer,  deux  cha- 
riots chargés , ensemble , de  5 tonnes. 

Il  y a dans  la  partie  de  ce  Canal  qui  se  dirige  vers  l’Ebwy,  un  grand 
bief  .qui  peut  avoir  7 à 8 milles  de  longueur,  et  qui.présente  une  par- 
ticularité qu’on  doit  exposer  ici,  c’est  qu’avant  d’arriver  à Risea,  avant 
la  réunion  ou  l’ouverture  d’une  vallée  parallèle  à l’Ebwy  et  à sa  droite, 
il  y a sur  la  gauche  du  Canal  une  machine  à feu  qui  fuit  monter  et  des- 
cendre des  chariots  qui  amènent , du  bas  de  la  vallée  de  l’Ebwy  au 
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Canal , sur  un  plan  incliné  revêtu  d’un  chemin  de  fer,  des  charbons 
qui  parviennent  ainsi  sur  un  pont  en  bois,  dont  le  plancher  ou  cou- 
chis  est  pourvu  de  deux  trappes  qui  permettent  aux  petits  chariots  de 
verser  le  charbon  de  terre  dont  ils  sont  chargés  dans  un  bateau  placé 
au-dessous  du  pont. 

Ce  plan  incliné  a environ  100  toises;  il  fait  suite  à un  chemin  de 
fer  qui  traverse  la  prairie  à angle  droit  avec  la  rivière,  quia,  en  cet 
endroit,  un  beau  pont  à trois  arches  et  sur  lequel  le  chemin  de  fer  est 
établi. 

II  arrive  continuellement  des  charbons  par  cette  vallée,  placée  à 
droite  et  parallèlement  à celle  de  l’Ebwy.  Il  existe  dans  la  prairie  que 
forme  celte  vallée  plusieurs  chemins  de  fer  : l’un  d’eux  va  jusqu'à 
Newport , en  traversant  au-dessous  de  Risea , sur  un  pont  de  3o  arches , 
la  belle  vallée  de  l’Ebwi;  deux  ou  trois  seulement  de  ces  arches , pla- 
cées contre  le  flanc  droit  de  la  vallée,  donnent  passage  à la  rivière. 

Aux  ports  où  aboutissent  les  embouchures  de  ce  Canal,  et  notam- 
ment près  la  rivière  d’Uskc,  la  quantité  de  charbon  est  telle,  qa’on 
en  forme  des  espèces  de  montagnes,  et  J’on  voit  aussi  des  espèces 
de  chantiers  de  pièces  de  fonte , comme  pièces  pour  faire  des  chemina 
de  fer,  des  roues  de  toute  grandeur  et  des  gueuses  de  toute  lon- 
gueur , etc. 

Il  se  trouve  près  ce  Canal  de  belles  usines , et  notamment  une  qui 
a pour  objet  de  beaux  travaux  pour  le  cuivre,  qu’on  y envoie  de 
Cornouailles , et  une  autre  pour  la  làbrication  de  la  tôle. 

A quelque  distance  de  la  belle  usine  où  l’on  travaille  le  cuivre,  on 
voit  un  chemin  en  fonte  qu’on  peut  appeler  un  Canal  en  ionte,  qui 
est  destiné  à faire  couler,  du  chemin  de  halage  au  bas  de  la  prairie, 
des  pierres  d’une  exploitation  placée  près  l’autre  rive  du  Canal. 

Cette  espèce  de  Canal  paraît  avoir  i5o  pieds  de  longueur  sur  a de 
largeur;  l'état  de  son  lit  intérieur  annonce  qu’il  a beaucoup  ,dc 
service.  Il  est  composé  de  pièces  de  fopte  de  6 à 8 pieds  de  long, 
posées  sur  le  terrain  dont  on  a régularisé  la  déclivité,  et  maintenues 
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par  des  boulons  dont  la  tête  est  visible  dans  l’intérieur  du  Canal , 

sans  être  saillante. 

Au  bas  de  cette  espèce  de  plan  incline  sont  les  fours  à chaux  pour 
lesquels  les  pierres  sont  destinées. 

La  quantité  de  graisse  qu’on  emploie  pour  l'usage  des  petits  chariots 
est  telle,  qu’il  se  trouve  une  usine  entièrement  consacrée  à la  mani- 
pulation de  cette  graisse. 

La  combinaison  des  moyens  de  transport  sur  ce  Canal  y rend  les 
droits  de  péage  très  chers,  et  en  raison  de  cette  cherté,  on  a établi 
au-dessus  du  pont,  sur  la  grande  route  pour  aller  à Newport,  un  ap- 
pareil pour  peser  les  bateaux,  dont  le  chargement  ne  peut  excéder 
a5  tonnes. 

Cet  appareil  est  compris  -dans  un  sas  latéral  et  parallèle  au  Canal  ; 
le  bateau  entre  dans  ce  sas  par  une  porte  à un  seul  ventail  ; on  ferme 
cette  porte  quand  il  est  entré,  on  lève  alors  une  vénielle  placée  dans 
la  partie  inférieure  du  sas , au  moyen  de  laquelle  il  se  vide.  Le  bateau 
porte  alors  sur  un  châssis  en  fonte , dont  les  dimensions  répondent  à 
celles  de  l’intérieur  du  sas  et  qui  est  soutenu  par  six  poteaux  de  fonte , 
trois  d’un  côté , trois  de  l’autre.  On  voit  sortir  d’un  bâtiment  placé  sur 
■le  bord  de  ce  sas  opposé  au  Canal , un  fléau  duquel  parlent  quatre 
branches  ou  bras  de  fer,  dont  chacun  va  en  divergeant  joindre  un 
des  angles  du  châssis;  ces  quatre  bras  ne  forment  cependant  que  deux 
pièces  de  fonte,  au  moyen  de  leur  réunion  deux  à deux  au  point  où  ils 
se  joignent.  L’extrémité  de  ces  bras  de  fer  est  en  col  de  cygne  et  va 
prendre  un  petit  tourillon  de  fonte  fixe  à un  des  angles  du  châssis  et 
sur  ses  petits  côtés;  deux  barres  de  fer  en  fonte  unissent,  en  allant  de 
l’une  à l’autre,  les  extrémités  divergentes  des  branches  ou  bras  de  fonte 
qui  partent  du  fléau. 

Des  angles  que  forment  les  extrémités  de  ces  barres  de  fonte  hori- 
zontales, avec  les  extrémités  des  quatre  bras  qui  partent  du  fléau,  on 
voit  descendre  quatre  fortes  tringles  de  fer  forgé,  qui , en  s’enfonçant 
et  en  divergeant  le  long  de  la  bâtisse  du  bajoyer,  soutiennent,  par 
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seize  points  différens,  les  assemblages  d'un  châssis  inférieur.  Al’extré- 
mité  du  fléau  qui  donne  dans  le  petit  bâtiment,  et  dont  le  bras  de  levier 
est  d’une  longueur  convenable,  il  y a un  plateau  sur  lequel  on  pose 
les  poids  nécessaires  à la  pesée. 

Cette  machine  est  d’une  exécution  récente  ; on  la  croit  la  première 
qui  ait  été  faite  en  Angleterre,  et  il  faut,  pour  qu’elle  soit  d’un  emploi 
désirable,  le  concours  de  deux  circonstances  qui  ne  sont  point  ordi- 
naires, et  qui  se  rencontrent  ici,  savoir,  la  chertc  des  droits,  à cause  des 
plans  inclinés  et  chemins  de  far  à parcourir  entre  les  diverses  parties  du 
Canal , et  le  peu  de  dimension  des  bateaux. 

Ce  Canal  a coûté  3oo,ooo  liv.  sterl.  ; le  dividende  est  fixé  à 10  pour  £ 
par  an,  parce  que,  d’après  un  article  de  son  acte  de  concession,  le 
surplus  de  10  pour  f par  an  doit  être  mis  en  réserve  jusqu’à  la  con- 
currence d’une  certaine  somme , pour  subvenir  aux  frais  d’ameliora- 
tions. 

CANAL  DE  ROCHEDALE. 

On  féra,  au  sujet  de  ce  Canal,  des  observations  qui  seront  une  nou- 
velle preuve  de  la  nécessité  de  s’assurer  d’une  quantité  d’eau  suffisante, 
et  de  ne  point  se  faire  illusion  sur  les  pertes  d’eau  qu’on  doit  généra- 
lement éprouver.  Lorsqu’on  en  dressa  le  projet,  on  supposa  qu’un 
réservoir  de  60  acres  de  superficie,  et  d’une  profondeur  réduite  de 
i5  pieds , suffirait  pour  l’alimenter. 

Cependant  il  a fallu  construire  successivement  cinq  réservoirs,  qui 
ont  une  profondeur  réduite  de  ta  à i5  pieds,  qui  couvrent  ensemble 
un  espace  de  3i8  acres,  et  que  M.  Sutcliffe  estime  contenir  ensemble 
4,435,86o  tonnes  cubes  (»). 

Ces  réservoirs  se  remplissant  deux  fois  par  an,  c’est  un  total  de 
8,871,730  tonnes  cubes. 


(1)  Traité  des  Cauaux  et  Réservoirs,  par  John  Sutcliffe,  ingénieur,  page  7 fl 
et  suivantes. 
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M.  Sutcliffe , en  supposant  qu’il  faut  deux  éciusées  d’eau  pour  chaque 
bateau,  pour  les  faire  monter  et  descendre  par  le  point  de  partage, 
et  en  estimant  aux  f en  sus  les  perles  d’eau  eu  filtration,  en  évapo- 
ration, etc.,  établissait  que  la  quantité  d’eau  contenue  dans  les  réser- 
voirs serait  encore  double  de  celle  qui  aurait  été  perdue,  et  de  celle 
qui  aurait  été  dépensée  pour  le  passage  de  a4oo  bateaux  par  an,  quan- 
tité qu’il  observait  très  supérieure  au  nombre  réel  des  bateaux  passant. 

Cependant  il  a encore  fallu  établir  à l’extrémité  ouest  du  bief  de 
partage,  une  pompe  à feu  de  la  force  de  100  chevaux,  pour  faire  re- 
monter l’eau  d’un  vaste  réservoir  dans  ce  bief,  qui  reçoit  entre  autres 
l’oau  du  réservoir  de  Hollingwortb,  qui  a i5o acres  de  superficie,  et 
une  profondeur  réduite  de  io  pieds,  par  une  rigole  de  4 milles  de  dé- 
veloppement, et  l’eau  du  réservoir  de  Blackstonedge,  qui  a 60  acres 
de  superficie  et  i5  pieds  de  profondeur  réduite;  l’eau  de  ce  réservoir 
arrive  au  bief  de  partage  par  une  rigole  qui  a 600  pieds  de  pente , sur 
une  longueur  de  3 milles,  la  montagne  au  bas  de  laquelle  est  situé  ce 
réservoir  étant  à i5oo  pieds  au-dessus  du  niveau  de  la  mer.  Nonobstant 
des  précautions  aussi  grandes,  ce  Canal  est  encore  exposé  à manquer 
d’eau  dans  les  temps  de  sécheresse,  et  sa  navigation  alors  est  inter- 
rompue, malgré  les  grandes  dépenses  qu’on  a faites  pour  suppléer  à 
des  moyens  par  lesquels  on  avait  cru  lui  donner  pins  du  double  des 
eaux  qu'on  jugeait  necessaires , d'après  des  calculs  que  l’on  considé- 
rait comme  très  forcés. 

CANAL  DE  WORCËSTER  ET  BIRMINGHAM. 

Ce  Canal  (ait  l’objet  d’un  article  particulier,  parce  quil  fournil  un 
exemple  du  danger  des  entreprises  dont  le  but  est  de  se  mettre  en 
concurrence  avec  d’autres  Canaux  déjà  établis  dans  la  même  direction. 

Comme  celui  de  Worcester  et  Birmingham  semblait  présenter  un 
trajet  moins  long  entre  ces  deux  villes , et  que  ce  pays  est  peuplé 
d’uD  grand  nombre  de  manufactures,  son  projet  excita  beaucoup  d’en- 
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thousiasme , d’après  scs  relations  avec  les  quatre  principaux  ports 
d’Angleterre,  Londres,  Liverpool,  Bristol  et  ttull;  mais  on  ne  consi- 
dérait pas  assez  attentivement  qu’il  existait  déjà  des  communications 
par  d’antres  Canaux,  dans  la  même  direction,  entre  ces  quatre  ports, 
et  avec  moins  de  difficultés  à surmonter , y ayant  moins  de  hauteur  à 
racheter  et  mon»  de  souterrains  à passer. 

Voici  la  description  sommaire  de  ce  Canal. 

Il  commence  dans  la  Severn,  à Digles,  et  se  termine  dans  le  vieux 
Canal  de  Birmingham. 

Il  a 4a  pieds  de  large  et  6 pieds  d’eau. 

Ses  écluses  ont  80  pieds  de  long  et  1 5 de  large  ; les  bateanx  chargent 
8o  tonnes. 

U a cinq  passages  souterrains,  dont  quatre  sur  son  bief  de  partage. 

Le  premier  à West-Heath,  de  a, 700  verges  de  long,  18  pieds  de 
haut  et  18  ï de  large;  il  a 7 pieds  j d’eau. 

Le  deuxième  à Tandebig,  de  5oo  verges  de  long. 

Le  troisième  à Short-Wood,  de  4oo  verges  de  long. 

Le  quatrième  à Oddingky,  de  1 an  verges  de  long. 

Et  le  cinquième  à Edgbarton,  de  110  verges  de  long. 

Par  suite  du  principe  constamment  observé  en  Angleterre , qu’une 
navigation  artificielle  ne  peut  point  s’établir  au  préjudice  d’une  autre 
déjà  existante,  sans  l’indemniser  du  tort  qu’elle  peut  lui  faire , la  com- 
pagnie du  Canal  de  Worcester  et  Birmingham  fut  d’abord  soumise  à 
payer  loe  indemnités  ci-après  : 

Elle  garantit  les  actions  du  Canal  de  Droitwicb,  pour  an  produit 
de  5 pour  f. 

Elle  garantit  celles  de  Stourbridge , pour  on  produit  de  9 pour  f . 

Elle  doit  aussi  payer  au  propriétaire  de  la  navigation  artificielle  de 
Strafford  - Avon , 4oo  liv.  sterl.  pour  le  préjudice  qu’elle  lai  fait 
éprouver,  et  en  outre , lui  parfaire  1,227  liv.  sterl. , montant,  année 
commune,  de  ses  droits  sur  la  navigation  de  la  partie  inférieure  de  la 
rivière. 
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Les  diverses  causes  qui  devaient  influer  sur  la  non  valeur  de  ce 
Canal  n’avaient  malheureusement  point  été  assez  calculées,  en  entrer 
prenant  les  dépenses  considérables  qu’il  exigeait. 

Les  actions,  qui  originairement  étaient  de  looliv.  steri. , furent  d’abord 
portées  à i38  liv.  steri.  îysch.  gd.,  par  des  emprunts  et  appels  de 
fonds  ; et  après  avoir  dépensé  a5o,ooo  liv.  sterl. , la  compagnie  fut  encore 
obligée  de  se  faire  autoriser  à un  nouvel  emprunt  de  149,939  liv.  sterl. , 
divisées  en  9,1 69  Semi-actions  de  69  liv.  sterl.  8 sch.  10  d.  ; et  enfin 
il  a été  dépensé  jusqu'à  600,000  liv.  sterl. 

On  dit  que  le  chagrin  que  prit  M.  Smeaton,  l'un  des  plus  célèbres 
ingénieurs  anglais,  de  la  mauvaise  issue  d’une  entreprise  dont  il  avait  conçu 
une  haute  idée,  influa  sur  sa  santé  et  contribua  à abréger  ses  jours  (1  ). 

Les  actions  tombèrent  au  plus  bas  prix;  elles  se  relevèrent  en  1803 
jusqu’à  4oliv.  sterl.  ; elles  ne  se  vendent  plus  aujourd’hui  que  i51iv.  steri., 
et  le  produit  le  plus  considérable  a été  de  a £ pour  %. 

Ce  défout  de  produit  tient  à ce  que  ce  Canal  n’a  foit  que  rendre 
double  une  communication  navigable  artificielle  qui  existait  déjà , par 
une  ligne  à la  vérité  un  peu  plus  longue, mais  d’une  relation  beaucoup 
plus  fréquentée;  de  sorte  que  ce  Canal  n’était  réellement  important 
que  pour  la  seule  ville  de  Worcester,  dont  la  population  est  de 
1 3,ooo  âmes,  et  pour  le  pays  qui  sépare  cette  ville  de  celle  de  Bir- 
mingham. 

On  a vu,  au  contraire,  que  le  Canal  de  Stafford  et  Worcester, 
qui  communique  aussi  avec  Worcester,  mais  dans  la  direction  de 
cette  ligne  navigable  plus  étendue  et  plus  fréquentée , dont  on  vieDt 
de  parler,  rapporte  a4  liv.  sterl.  par  action  de  100  liv.  steri.  (a).  • 


• (t)  Encyclopédie  anglaise.  . . 

(2)  On  n'a  point  compris  dans  les  descriptions  particulières  de  Canaux  ci- 
tés comme  exemples  pour  diTCra  genres  d'utilité,  le  Canal  royal  militaire, 
ou  de  Shorncliffi  et  Rye,  quoiqu'il  eût  pu  lêtre  sous  le  rapport  militaire  ou 
de  moyen  de  défense , puisqu'il  fut  construit  eu  1 80g , sur  des  dimension» 
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COMPARAISON  ENTRE  UN  CANAL  ET  UN  CHEMIN  DE  FER, 

Pour  établir  une  grande  comunication , pour  laquelle  on  a l’option 
de  l’un  ou  de  l’autre.  • 

Nous  terminerons  les  citations  des  divers  exemples  que  nous  avons 
annoncés,  par  la  comparaison  qu’indique  le  titre  [de  cet  article,  et 
pour  l’établir,  nous  l’extrairons  du  procès-verbal  en  date  du  39  août  j 817, 
des  délibérations  de  la  Société  pour  l’entreprise  d’une  communication 
entre  Newcastle  et  Carliste , c'est-à-dire  entre  les  mers  de  l'Ouest  et 
et  celles  de  l’Est,  dans  le  nord  de  l’Angleterre , qui  présente  le  plus 
grand  intérêt  pour  l’importance  commerciale  de  ces  contrées. 

Quelques  membres  mettaient  en  concurrence  avec  le  projet  d’un 
Canal,  celui  d’un  chemin  de  fer,  genre  de  communication  tellement 
en  usage  pour  tout  ce  qui  tient  à l’exploitation  des  mines  de  charbon 
de  Newcastle , devenues  si  célèbres  par  l’extension  de  leurs  produits , 
« qu’on  peut  compter  un  développement  de  lieues  de  ces  chemins , 
» établis  au  jour,  ou  à la  surface  du  sol,  sur  un  espace  de  7 lieues 
» de  long  et  de  4 de  large,  et  qu’il  en  existe  autant  sous  terre,  ce  quù 
» forme  un  développement  total  de  i5o  de  nos  lieues. 

» Tous  les  chemins  au  jour  partent  des  mines  et  aboutissent  an 
» Tyncs  ou  au  Wear,  deux  rivières  portant  de  gros  navires  mar- 
» chands  jusqu’à  plusieurs  milles  de  leur  embouchure  dans  la  mer. 


propre»  k recevoir  des  bitimena  de  aoo  tonneaux,  vis-à-vis  nos  côtes,  pour 
sertir,  an  besoin,  contre  le»  projets  de  descente  dont  nous  avions  fait  le» 
'préparatifs  dans  le  port  de  Boulogne;  mais  d'après  la  position  de  l'Angleterre, 
protégée  de  tome  part  par  les  mer»,  ce  genre  d’exemple  ne  pouvait  avoir  ici 
l'importance  que  nous  lui  avons  vu  ailleurs. 

Cependant  ce  Canal  prouve  encore  l'otililé  des  Canaux , ponr  la  protection 
d'un  pays , et  nous  donne  l'idée  de  ce  que  nous  pourrions  faire  nous-mêmes 
à cet  égard  , sur  nos  côte»  de  Flandre , entre  Dunkerque  et  Calait , ainsi 
qu'on  le  reconnaîtra  en  parlant  de  la  navigation  intérieure  de  la  France, 
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» II  y a dans  les  environs  de  Newcastle  trois  de  ces  chemins,  sur 
» lesquels  les  chariots  sont  mis  en  mouvement  par  des  machines  à 
» vapeur,  parce  que  les  chariots  doivent  y monter  à charge  (1).  » 

Mais  icixles  circonstances  particulières  déterminent  la  préférence  . 
pour  les  chemins  de  fer,  et  ces  circonstances  dérivent  en  général 
du  défaut  d’eau,  qui  s’oppose  à la  construction  d’on  Canal,  et  de  la 
pente  du  terrain,  dans  la  direction  que  les  chariots  qui  marchent  sur 
le  chemin  de  fer  doivent  suivre  quand  ils  sont  chargés. 

Pour  la  grande  communication  entre  Newcastle  et  Carliste,  comme 
quelques  sociétaires  prétendaient , ainsi  qu’on  vient  de  le  dire,  qu’on 
avait  l'option  des  deux  moyens,  voici  l’extrait  du  calcul  qui  se  fit 
contradictoirement  avec  eux,  dans  l’assemblée,  pour  répondre  à leurs 
observations. 

« Dépenses  du  chemin  de  fer  en  lui- même.  ai  milles  -j  d’un  che- 
» min  de  fer  simple  formé  de  pièces  de  fer  du  poids  de  4a  quintaux 
a par  verge,  avec  un  passage  à chaque  quart  de  mille  (formant  ^ de 
» de  la  longueur  du  chemin  de  fer)  demanderont  58  tonnes  portant  cela 
» à 4o  tonnes  par  mille,  on  aura  en  tout  1,960 tonnes, 

•»  ce  qui,  à 1 a liv.  sterl.  10  sch.  tâtonne,  fait ai, 7*5  liv.  sterl. 

» Dépenses  accessoires.  Pierres  pour  poser  le 
» chemin  de  fer,  49,980  verges,  à 3scb.  6 den.  la 

» tjerge,ci 8, 6a4 liv. sterl. 

» Fossés,  défenses,  etc.  d’un  che- 
» min  de  fer  de  94  milles  Ç,  à 3 sch. 

» 6 den.  par  verge,  ci 7,4oa 

d Magasins,  écuries.. 5, 000 

A reporter 43,75 1 Uv.  sterL 


(1)  Extrait  du  Mémoire  sur  les  chemins  de  fer  en  Angleterre,  qu’a  publié 
M.  de  Galloy,  ingénieur  en  chef  au  Corps  royal  des  Mines,  qui  a recueilli, 
dans  un  voyage  de  seisee  mois  en  Angleterre,  des  observations  du  plus  grand 
intérêt. 
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Report.,  t.  .7  45,7Si  inr.  »terl. 

» Passage  sur  la  Tyne,  sur  le  Devil’s-Water  et 
» sur  quelques  autres  ravins 5,5oo 


» Frais  d’établissement.  Frais  de  conduite  et 


» administration,  10  pour  £ 4,oa81iv. sterl.} 

» Achat  de  terres,  98  acres , à / 

» 80  liv.  sterl.  l’acre, 7,800  > 13,268 

» Acte  du  parlement  et  frais  de  1 l 

» loi 1,000  J " 

Total....  x.  61, 5ig  liv.  sterl. 

» Ceci  est  l’estimation  d’un  chemin  de  fer  simph,  et  un  chemin 
» de  fer  double  ne  demanderait  que  75,000  liv.  sterl.  Un  chemin  de 
» fer  exige  l’emploi  d’un  plus  grand  nombre  de  chevaux  ; sur  un  chc- 
» min  de  fer,  un  cheval  tire  5 ou  6 tonnes,  tandis  que  sur  un  Canal, 
j>  il  tire  5o  à 60  tonnes,  conséquemment  10  fois  plus;  les  frais  d’en- 
» tretien  d’un  chemin  de  fer  sont  immenses,  et  certainement  pas  moindre 
» de  5o à 60  liv.  sterl.  par  mille;  c’est  ce  que  coûterait  à creuser  un 
» Canal,  depuis  Lémington  a Haydon-Bridge  : un  Canal  admettant 
» des  bateaux  de  dimension  propre  à la  charge  de  5o,  60  ou  70  tonnes, 
d coûterait  , d’après  l’estimation  de  MM.  Jcssop  et  Chapman , 
» 70,000  liv.  sterl.  » 

II  résulte  de  cet  exposé,  que  pour  la  construction  d'un  chemin  de 
fer  simple,  la  dépense  du  chemin  de  fer  en  lui-méme,  qui  est  d’en- 
viron 1000  liv.  sterL  par  mille  anglais,  ne  fait  que  les  f de  la  dépense 
totale  qu’exige  son  établissement,  et  que  la  construction  d’un  Canal 
est  moins  dispendieuse  que  celle  d’un  chemin  de  fer  double,  quoique  pré- 
sentant des  avantages  bien  plus  importans,  et  coûtant  moins  d’entretien. 

Aussi  dans  la  circonstance  dont  il  s’agit  ici,  on  n’hésita  point  à don- 
ner la  préférence  à l’établissement  d’uu  Canal. 

Il  est  inutile  d’observer  combien  ces  calculs  peuvent  varier,  en 
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raison  de  la  différence  des  localités  et  des  difficultés  extraordinaires 

qu’on  peut  avoir  à surmonter. 

On  doit  remarquer  que  le  prix  du  fer , dans  l’exposé  ci-dessus , ne 
revient  qu’à  environ  1 5 francs  de  notre  monnaie,  pour  notre  quintal 
de  France , prix  bien  inférieur  à ce  qu’il  serait  en  France;  circonstance 
qui  restreint  pour  nous  les  occasions  où  leur  application  présente  de3 
avantages  qu’alors  on  doit  savoir  apprécier. 

Il  nous  reste,  pour  satisfaire  à ce  qui  a été  annoncé  dans  l’Intro- 
duction, à présenter  ici  le  Tableau  synoptique  des  Canaux  d’Angle- 
terre, avec  les  principales  observations  dont  chacun  d’eux  est  susceptible, 
et  à résumer  les  considérations  importantes  que  présente  le  système 
de  la  navigation  intérieure  de  l’Angleterre. 
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TABLEAU  SYNOPTIQUE 

DES  CANAUX  NAVIGABLES 

D’ANGLETERRE, 

Et  Résumé  des  considérations  principales  que  présente  le  système 
de  navigation  intérieure  de  ce  pays. 
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TABLEAU  SYNOPTIQUE  DES  PRINCIPAUX 


Leur  longueur  est  calculée  en  milles  anglais,  et  l'élévation  de 
anglais;  leur  élévation , en  montant,  est  déterminée  en  partant 
la  pente  en  descendant  est  déterminée , à partir  du  point  île 
Londres.  Les  écluses  ont  une  hauteur  commune  de  7 pieds,  de 
par  te  nombre  de  pieds  des  montées  et  descentes  qu’elles 

K.  B.  On  n’a  point  compris  dans  en  .Tableau  les  Canaux  au-dessous  de  5 milles, 
cause  des  circonstances  particulières  qu’ils  présentaient. 
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leur  pente , en  montant  et  en  descendant,  est  calculée  en  pieds 
de  V extrémité  de  chaque  Canal  la  plus  rapprochée  de  Ijmdres,  et 
partage,  ou  prise  d'eau , jusqu'à  l’extrémité  la  plus  éloignée  de 
sorte  que  leur  nombre  se  trouve  approximativement  déterminé 
rachètent,  divisé  par  7. 

«xcepté  ceux  do  Cyiârthfa,  de  Kelley,  de  Newcajtle-Underlioe  et  de  TaeUtock  , à 


OBSERFATlOyS. 


j 11  commence  dans  le  Canal  de  Glamorganshire  et  se  termine  dans  le  Canal  de 
J Neath , à Abernant.  Le*  bateaux  ont  12  pieds  de  long  et  5 de  large.  Les  actions 
/ sont  de  100  liv.  sterl. 

f II  commence  dans  la  rivière  de  Don  et  Dec , dans  le  port  d’Aberdeen  , et  fiait  à 
J Inverury -Bridge.  Il  a ao  pieds  de  large,  5 pieds  j de  profondeur.  On  y compte 
I 17  écluses.  Il  rapporte  5 pour  f. 

Il  n’en  est  pas  fait  plus  ample  mention  , parce  qu'il  a été  abandonné. 

Il  commence  dans  la  rivière  d’Arund  et  se  termine  à Midhurst. 

111  commence  à Marston-Bridge , dans  le  Canal  de  Coventry , et  finit  par  un 
chemin  de  fer  de  3 milles  à Ticknal.  Les  3o  premiers  milles  sont  de  niveau 
et  forment,  avec  le  Canal  de  Coventry  et  d’Oxford,  un  niveau  de  73  milles, 
sans  compter  les  branches.  Il  a deux  passages  souterrains;  le  premier  au  nord- 
ouest  d'Asbby  de  la  Zouch,  l’autre  à Snareston  , et  un  chemin  de  fer  de  6 milles , 
aux  mines  de  Cloudshill.  Il  passe  sur  deux  ponts-aqueducs,  l'un  à Shakerton,  l’autre 
près  Snareston;  à Borthorpe  on  a établi  une  machine  à vapeur  qui  fait  monter  l’eau 
dans  une  rigole,  pour  la  conduire  au  point  de  partage.  Les  actions  sont  de 
100  liv.  sterl. 

111  commence  dans  le  Canal  de  Bochedale,  à Manchester  , et  se  termine  dans 
le  Canal  d’IIuddersfield,  à Dukenlhld.  Ce  Canal  a 33  pieds  de  large  à la  ligne  d’eau, 
i5  au  fond  et  5 pieds  d'eau;  le  bief  de  partage  a 6 pieds  d'eau.  11  a trois 
ponts-aqueducs,  l’un  à Dukeufield,  l’autre  à Ancoats,  et  le  troisième  à Water- 
bousc.  Les  bateaux  chargent  2 5 tonnes. 
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Il  commence  dans  la  rivière  de  Calder , au-dessous  de  Wakefield  , et  finit  à 
Barnb\r- Bridge,  Ses  bateaux  ont  les  mêmes  dimensions  que  ceux  de  la  Calder. 
U a un  pont-aqueduc  à Eym.  On  y compte  ao  écluses. 


! 


! 
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I 
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{ 
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Il  commence  dans  la  Wye,  à Westley,  et  se  termine  à Basingstnke.  Il  a 
7a  ponts;  à Grewcl,  un  souterrain  de  J de  mille;  on  y compte  ag  écluses;  il 
existe  à Alderahot  un  vaste  réservoir;  de  plus,  une  prise  d'eau  par  une  rigole 
nourricière,  dans  la  rivière  d'Odden.  Ses  bateaux  chargent  45  tonnes. 

Les  observations  relatives  à ces  Canaux  sont  comprises  dans  la  description 
de  la  ligne  navigable  artificielle  entre  Londres  et  Liverpool , dont  ils  font  partie. 

Il  commence  dans  le  Canal  de  Montmoutshire  et  se  termine  à Brecon  ; à Aber- 
garemy  il  a un  chemin  de  fer  d'un  mille;  à Wain-Dew , un  autre  de  4 milles  J; 
à Langroyney,  un  autre  de  1 mille  J.  Il  a un  passage  souterrain  et  trois  ponts- 
aqueducs;  le  premier  est  de  deux  arches  ; le  second  est  d’une  seule  arche  ; elle 
a 5o  pieds  de  large  ; le  troisième  a trois  arches.  Les  actions  sont  de  100  liv.  sterl. 

Les  observations  de  ce  Canal  sont  comprises  dans  la  description  de  la  ligne 
navigable  artificielle  entre  Liverpool  et  Londres  (page  9).  • 

Il  a été  construit  pour  éviter  un  passage  dangereux  dans  le  Forth,  dans  le- 
quel il  s’embouche  par  une  écluse,  et  le  surplus  du  Canal  est  de  niveau.  Ses 
actions  sont  de  5o  liv.  sterl. 

Il  commence  dans  la  rivière  d’Àncholme,  à Kesley,  et  finit  à Caistor.  Ses 
actions  sont  de  100  liv.  sterl. 

Il  commence  dans  le  Grand  Trunck,  à Etmria,  et  finit  à Uttoxeter.  Ce  Ca- 
nal peut  être  regardé  comme  une  branche  du  Grand  Trunck  (n*  47)* 

Les  observations  sur  ce  Canal  ont  fait  l'obiet  d’nne  description  particulière , comme 
formant  une  ligne  navigable  entre  la  mer  d’Irlande  et  la  mer  du  Nord  ( pag.  qi). 

Ce  Canal,  et  les  nombreux  chemins  de  fer  qui  lui  sont  adjacens,  l’un  desquels 
a 36  milles  J,  fait  l’objet  d'un  article  particulier,  comme  exemple  d'utilité  d'un 
Canal  construit  pour  favoriser  des  exploitations  métallurgiques  page  isa). 

Il  commence  dans  la  Dee , à Chester , par  un  sas  accolé , et  se  termine  à la 
ville  de  Nantwicb,  ou  il  communique  avec  la  branche  de  Witchurch  du  Canal 
d’Ellcsmere. 
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Il  commence  dans  la  Trent,  à Sloekwith , et  se  termine  à la  ville  de  Chcster- 
field.  Il  a 65  écluses  et  deux  passages  souterrains,  le  premier  à Norwood, 
a ta  pieds  de  hauteur;  il  fut  achevé  en  *77 5;  le  deuxième  à Drake's-Hole.  La 
partie  inférieure  de  ce  Canal  , depuis  la  Trent  jusqu'à  Bctford  , est  navigable 
par  de  grands  bateaux  de  &o  à 60  tonnes,  et  la  partie  supérieure,  n'ayant  que 
a6  à pieds  de  large,  n’est  navigable  que  par  des  bateaux  de  no  à na  tonnes. 
Cea  bateaux  ont  70  pieds  do  long  et  7 de  large.  Ce  Canal  rapporte  6 pour 

Il  commence  dans  la  rivière  de  Swale,  à StopetilF,  et  finit  à Trirsk,  C’est 
pour  l'utilité  de  cette  ville  qu’il  fut  construit. 

Il  s’embouche  dans  l'Océan  atlantique,  près  Saint-Columb-Minor , et  se  ter- 
mine à a milles  de  Saint-Cnlumb'Major.  Son  principal  but  est  le  transport  des 
pierres  appelées  pierres  de  Chine , pour  les  employer  dans  les  manufactures  de 
poteries  qui  sont  sur  le  Canal  du  Grand  Trunck. 

Les  observations  sur  ce  Canal  sont  comprises  dans  la  description  de  la  ligne  na- 
vigable artificielle  entre  Londres  et  Liyerpool , dont  il  fait  partie. 


11  commence  dans  le  lac  de  Gilp , et  se  termine  au  lac  de  Crinan  ; son  point 
de  partage  est  alimenté  par  la  dérivation  d’une  petite  rivière;  ce  Canal  a ta  00 
i5  pieds  de  profondeur.  La  Compagnie  leva  180,000  liv.  sterl. , et  le  gouverne- 
ment y ajouta  5o,ooo  liv.  sterl.  » pour  le  rendre  applicable  à des  bâti  111c  11s  de 
noo  tonneaux  (page  177). 

Il  commence  dans  le  Canal  d'Erewash , à Langley  , et  finit  àCromford.  Il  a plu- 
sieurs branches  considérables.  Sa  largeur  est  de  a6  pieds  ; les  bateaux  ont  80  pieds 
de  long , 7 pieds  £ de  large  et  ont  3 pieds  ÿ de  profondeur.  Il  a plusieurs  passages 
souterrains;  celui  de  Rippley  eat  le  plus  considérable.  Il  passe  sur  la  Derwent, 
par  un  pont-aqueduc  de  noo  verbes  de  long,  3o  pieds  de  haut;  l’arche  sous  la- 
quelle passe  la  rivière , a 80  pieds  de  large.  Il  y a sur  une  petite  rivière  qui  se 
jette  dans  la  Derwent,  un  autre  pont-aqueduc  de  aoo  verges  de  long,  de 5o pieds 
de  haut;  ils  ont  coûté  chacun  6,000  liv.  sterl.  environ.  Ce  Canal  a trois  réservoirs; 
le  premier  près  Rippley , est  de  5o  acres,  et  peut  contenir  a,8co  éclusées,  qui  ont 
leur  écoulement  à volonté  par  un  puits  qui  donne  dans  le  souterrain  ; la  super- 
ficie du  deuxième  est  de  ao  acres,  et  celle  du  troisième  est  de  i5. 
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Il  commence  dans  le  Canal  de  Grand  Surry,  et  Cnit  à Croydon.  Il  a a3  écluses, 
qui  ont  de*»  rainures  pour  faire  u^age  de  poutrelles  mobiles.  Il  a 7 popts , 3 ré- 
servoirs. Ce  Canal  peut  être  cité  comme  un  exemple  de  la  facilité  avec  laquelle 
on  entreprend  des  Canaux  en  Angleterre;  mais  il  peut  être  cité  aussi  comme 
preuve  de  la  fausseté  des  spéculations  qui  se  font  quand  on  n'est  pas  assuré 
d'une  quantité  d’eau  suffisante.  Ses  actions  sont  de  100  liv.  sterl.,  et  il  ne  rap- 
porte rien  à la  Société  qui  l'a  entrepris,  à cause  de  la  pénurie  d’eau.  On  y a 
établi  une  pompe  à feu  dans  le  second  bief,  pour  faire  remonter  l’eau  dans  le 
bief  de  partage;  mais  ce  moyen  s’cst  encore  trouvé  insuffisant. 

Ce  Canal  est  d’une  construction  récente;  il  fut  établi  pour  apporter  le  charbon 
et  le  minerai  de  fer  des  montagnes  circonvoisincs , aux  fonderies  de  Cyfarthfa, 
près  Mcribyr-Tydwil , dont  la  soufflerie  principale  a pour  force  motrice  une  roue 
en  fonte  de  5o  pîcdi  de  diamètre.  I.a  navigation  de  ce  Canal  se  fait  en  grandu 
partie  avec  des  petits  bateaux  en  fer,  de  i5  pieds  de  long,  8 de  large,  et  ti- 
rant j pieds  d’eau.  ( Ces  circonstances  remarquables  ont  fait  comprendre  ce  Canal 
dans  le  présent  Tableau  , malgré  son  peu  de  longueur.  ) 

Il  commence  dans  la  rivière  de  la  Dun  , entre  Swinton  et  Mexburgh,  et  Gnit 
dans  le  Canal  deBamdey.  Il  a un  pont-aqueduc  en  pierre  de  taille  , un  vaste  ré- 
servoir à Eliscar;  ses  bateaux  chargent  de  5o  à 60.  tonnes.  Les  actions  sont  de 
100  liv.  sterl. 

Il  commence  dans  la  rivière  de  Trent  et  se  termine  à 4 milles  au-drs<us  de 
Derby.  Le  Canal  a 44  p'®di  de  large  à la  ligne  d’eau  , a 4 au  fond,  et  5 pieds 
de  profondeur,  excepté  le  bief  de  partage,  qui  a 6 pieds.  Tous  les  ans  il  pasre 
sur  ce  Canal  5,ooo  tonnes  de  charbon  pour  secourir  les  pauvres  de  Derby;  ces 
5,oco  tonnes  sont  exemptes  de  droits.  Les  actions  de  ce  Canal  sont  de  100  liv.  sterl. 
Il  rapporte  8 pour  « 

Il  commence  dans  le  Canal  de  Shropshire  et  se  termine  près  de  SleVport;  ses 
bateaux  chargent  a5  tonnes. 

Il  commence  dans  le  Canal  de  Kennet  et  Avon  et  se  termine  dans  la  rivière  de 
Stour.  Ses  actions  sont  de  100  liv.  sterl.  Ce  Canal  n’est  point  terminé. 


11  commence  à Aikebock  et  se  termine  à Driffield. 
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Il  commence  dans  la  Severn  et  finit  à Droitwich.  Il  a 8 écluses.  Ses  actions 
sont  de  ICO  lie.  strrl. 

Il  commence  à Dublin,  à l'embouchure  du  Lilly,  dans  la  mer  d'Irlande,  et 
communique  près  la  ville  de  Moy,  dans  le  Shannon  , qui  s’embouche  dans  l’Océan 
atlantique , après  avoir  subi,  au  sud  de  Killolak  , une  espèce  de  cataracte,  par 
une  rangée  de  rochers  qui,  le  traversant  daBS  toute  sa  largeur,  rendait  la  na- 
vigation impraticable.  On  a évité  cette  cataracte  en  construisant  près  d'elle  un 
Canal  avec  écluses,  qui  dérive  les  eau*  du  Shannon  , qui  a coûté  ia,oco  liv.  aterl- 
Il  a fallu  diriger  le  Canal  de  Dublin  à travers  un  marais  , sur  un  trajet  d'environ 
8 lieues,  où  la  nature  spongieuse  du  sol  a nécessité  des  travaux  et  des  dépenses 
très  considérables. 

Il  commence  dans  le  Canal  de  Worcesler  et  Birmingham  et  finit  dans  le  Canal 
de  Birmingham.  Il  a 16  écluses,  5 pieds  d'eau.  11  a un  vaste  réservoir  à Cradlry- 
pool.  Il  a trois  souterrains,  le  premier  i Laplat,  le  deuxième  à Gorsty-Hil! , 
et  le  troisième  à Dudley,  sur  le  bief  de  partage.  En  sortant  du  premier  souter- 
rain , on  entre  dans  g écluses  accolés.  Les  actions  de  ce  Canal  sont  de  ico  lir.  sterl. 

11  commence  dans  la  mer , i l'embouchure  de  la  Sorth , au  port  de  Leith , 
et  se  termine  à Glasgow,  dans  la  Clyde.  Ce  Canal  est  indiqué  ici,  quoique  son 
projet  ait  été  interrompu  , dans  la  crainte  de  manquer  d'eau  -,  on  parait  préférer 
un  autre  projet  pour  faire  communiquer  Edimbourg  avec  Glasgow,  par  Falkirk  , 

. en  y faisant  une  dérivation  du  Canal  de  Forth  et  Clyde. 

■ Ce  Canal  ayant  été  le  premier  qui  ait  été  cons  trait  en  Angleterre , pour  l’in- 
! térêt  spécial  de  l'Agriculture,  fait  l'objet  d’une  description  particulière,  comme 
l pour  servir  d’exemple  pour  les  Canaux  qui  auraient  le  même  but  (page  il 6). 

{11  commence  dans  la  Trent  et  finit  dans  le  Canal  de  Cromfcrd  à Longley- 
Bridge.  Il  a droit  journellement  à une  certaine  quantité  d'eau  i prendre  dans 
un  réservoir  appartenant  au  Canal  de  Nottingbam. 

. Les  observations  de  ce  Canal  sont  comprises  dans  1a  description  particulière 
| de  la  ligne  navigable  artificielle  entre  Londres  et  Liverpool,  dont  il  fait  partie. 

r Les  observations  de  ce  Canal  ont  fait  l'objet  d'une  description  pirticulière  , 
| comme  formant  une  grande  ligne  navigable,  de  la  mer  d'Irlande  à la  mer  du 
(,  Nord  (page  6a). 
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Il  commence  dans  la  Trent,  à Torksey,  par  une  écluse  construite  dans  1c 
genre  des  écluses  de  mer;  il  joint  ce  fleure  à la  Witham,  en  se  développant  sur 
un  seul  niveau. 

La  description  de  ce  Canal  fait  suite  à colle  du  Canal  de  Fcfrth  et  Clydc, 
comme  s’y  réunisant  à Glasgow. 

Il  commence  dans  la  Dée,  à Kirkenbright,  et  liait  à Daily.  Ses  actions  sont 
de  100  Iiv.  sterl. 


Le  but  de  ce  large  et  profond  Canal  est  d’éviter  aux  bârimens  marchands 
les  sinuosités  de  la  Sev«  rn  , sur  un  développement  de  28  milles.  11  commence 
dans  la  Severn,  à Berkley-Pill , et  Huit  par  un  grand  et  spacieux  bassin  qui  le 
joint  à la  Severn  À Gloucester.  Il  a 70  pieds  de  large  et  i5  à 18  pieds  d’eau.  Les 
écluses  sont  assez  grandes  pour  recevoir  des  bateaux  de  5oo  tonneaux.  Ses  actions 
sont  de  100  lit.  sterl. 


f Les  observations  de  ce  Canal  sont  comprises  dans  la  description  de  la  ligne  B 
1 navigable  artificielle  entre  Londres  et  Liverpool , dont  il  fait  partie  (page40' 

III  commence  dans  la  Tamise,  à Wilkinson  , et  fe  termine  à la  ville  de  Witeham. 

Ce  Canal  a de  grandes  dimensions;  il  est  navigable  par  les  bateaux  de  la  Ta- 
mise. Il  a un  pont -aqueduc  à Merton.  La  Compagnie  paie  à la  ville  de  Londres 
une  rente  annuelle  de  60  liy.  sterl. , pour  sa  jonction  avec  la  Tamise. 


(Il  commence  dans  la  mer,  à l’embouchure  de  la  Exe,  à TopsTiam , et  finit 
dans  la  Tone,  à Tau nton- Bridge.  Il  a quatre  réservoirs,  deux  dans  la  vallée  de 
la  rivière  de  Culm  et  deux  dans  la  vallée  de  la  rivière  de  la  Tone.  Ses  actions 
sont  de  100  liy.  sterl. 

f Les  observations  de  ce  Canal  sont  comprises  dans  la  description  de  la  ligne  |i 
1 navigable  artificielle  entre  Londres  et  Liverpool,  dont  il  fait  partie  (page  17).  i 
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Il  commence  dans  la  Trent,  près  Holmepierpoint , et  »e  termine  a la  ville 
de  Grantbam.  Ses  anciennes  actions  étaient  de  icoliv.  sterl.»  et  les  -nouvelles 
(au  nombre  de  000)  sont  de  taoliv.  sterl.  Le  dividende  a été  limité  à 8 pour  £ , 
et  le  surplus  du  produit  a fourni  3,ooo  liv.  sterl.,  formant  un  fonds  pour  sub- 
venir aux  dépenses  imprévues  qui  pourraient  arriver.  Ce  Canal  est  entièrement 
fourni  d’ean  par  des  réservoirs.  Les  propriétaires  de  la  partie  canalisée  de  la  Trent, 
dite  navigation  de  la  Trent,  sont  obligés  d’entretenir  un  tirant  d'eau  de  3o  pouces 
au  moins , dans  les  sécheresses  , entre  cette  partie  et  le  Canal  de  Noltingham. 

Son  but  est  de  fournir  de  charbon  Ta  ville  de  Nevrcastle-Underline  , et  l’ex- 
portation des  produits  des  mines  qui  sont  sur  ta  ligne , par  le  moyen  du  Canal 
de  Newcastle-Luderline-Jonction,  auquel  il  se  joint. 

Il  commence  dans  le  Manchester- Bolton-Bnry-Canaî , à Bury,  et  se  termine 
dans  le  Canal  de  Leeds  et  Liverpool , à Church.  Se*  actions  sont  de  100  liv.  sterl. 
Il  ne  peut  avoir  aucune  écluse  sans  le  consentement  des  trois  quarts  des  posses- 
seurs des  moulins  qui  occupent  des  cours  d'eau  adjacent 

Il  commence  dans  la  Severn>  à Gloucester,  et  se  termine  dans  la  Vye,  a 
Hereford.  lia  tfni*  passages  souterrains;  le  premier  à Oxenhal  ; le  deuxième  à 
Cannocfrom,  et  le  troisième  près  Herreford.  H traverse  deux  foi»  la  rivière  de 
Leadon , et  une  branche  de  la  Sevcm.  Le  prix  du  charbon , qui  était  à Led- 
burgh  de  34  schellings  la  tonne,  avant  la  confection  de  ce  Canal,  tomba  à 
6 schellings , lorsqu'il  fut  achevé. 

Il  commence  dans  le  Canal  de  Bamsden» , 4 Huddcrslield,  et  se  termine  dan» 
le  Canal  de  Manchester- Ashton  >et  Oldham  , à Dakenfield-Bridge.  Près  Marsden 
il  a un  passage  souterrain.  On  doit  y remarquer  un  pont-aqueduc  dont  l’arche 
est  en  pierre  et  la  caisse  du  Canal  en  fonte. 

Il  commence  dans  la  rivière  Hull  et  se  termine  à Leven-Bridge.  Il  appartient 
à mademoiselle  Charlotte  Bethel. 

Il  commence  à Long-Port  et  Cnit  à Yvelchesfer.  Ses  action»  sont  de  5o  liv.  ster. 

Il  commence  dans  P A von,  à Dolemead  , près  Bat  h , et  finit  dans  le  Kénnet , 
4 Mevrbury.  Il  a un  pont-aqneduc  sor  l’Avon,  un  réservoir  de  129  verges  de 
long  et  60  de  large  à Trowbridge  ; il  en  a plusieurs  autres  moins  considérables. 
Ses  bateaux  chargent  5o  tonnes.  Le  bief  de  partage  a ao  mille»  et  un  passage 
souterrain  de  a milles  J.  Se»  action»  sont  de  iao  liv.  sterl. 
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Il  fait  l'objet  d'un  article  particulier,  comme  exemple  d'un  Canal  de  petite 
navigation , et  ayant  eu  le  premier  plan  incliné  construit  en  Angleterre  (page  ia8). 

11  commence  dana  la  Severn,  à Areley,  et  Boit  A Kington.  Il  a deux  passages 
souterrains , le  premier  A Pinsax,  le  deuxième  à Sousnant.  il  a trois  ponts-aque- 
ducs considérables,  l’un  sur  la  Rea,  A Knighlon;  l'autre  sur  la  Tenue,  A Woferton , 
et  le  troisième  sur  la  Lugg,  A Kings'land. 

11  commence  à Kitkby-Kei.dal  et  se  termine  A lloughton.  Il  a 7 pieds  d'eau. 
Ses  bateaux  ont  56  pieds  de  long,  14  de  large  et  chargent  Colonnes.  11  a denx 
passages  souterrains,  le  premier  A Hincastcr,  le  deuxieme  A Cborley.  Il  tra- 
verse la  Loyne  sur  un  grand  pont-aqueduc,  A 5t  pieds  au-dessus  de  la  rivière. 
Ce  pont  est  en  pierre  -,  il  a 5 arches  de  70  pieds  de  large  chacune.  Il  en  a un 
| deuxième  sur  la  Ribble,  A Preston , et  un  troisième , de  60  pieds  de  hauteur,  près 
de  Barl-Mill.  4,4t00°  liv.  »erl-  sont  divisées  en  actions  de  100  lir.  sterl. , et 
aoo.ooo  en  actions  de  3o  liv.  sterl. 

Il  commence  près  la  Meraey , à Liverpool , A Sa  pieds  au-dessns  des  basses 
eaux  de  cette  rivière , à laquelle  il  n’est  pas  joint  ; il  se  termine  A Leeds.  Il  a 
g»  écluses,  4 3 pieds  tle  large  et  4 pieds  d'eau.  Les  bateaux  qui  naviguent  entre 
Leeds  et  Wigan  chargent  4a  tonnes  -,  ceux  qui  naviguent  cn-deçA  de  Leeds  et  au- 
delà  de  Wigan,  chargent  3o  tonnes.  Il  a deux  passages  souterrains,  le  premier  A 
Foulridge,  le  deuxième  A Furnloy.  Il  a un  beau  pont-aqueduc  sur  l'Ayre,  prés 
Cargrave;  il  en  a plusieurs  autres  moins  importai». 

11  commence  au  bassin  de  Lougborough  et  se  jette  dans  la  Soar,  qui  a été 
rendue  navigable  jusqu'au  Wrsjk , et  de  IA  jusqu'à  Leicester. 

Il  commence  dans  la  navigation  de  Leicester  et  se  termine  dans  la  Nen.  Il  a 
quatre  souterrains  , le  premier  A Foxton,  le  deuxième  A Kelmarsh  , le  troisième 
à Saddington , et  le  quatrième  à Oxendan. 

fl  commence  dans  la  Trent,  près  Savley,  et  Snit  A Lougborough. 

fl  commence  dans  la  Mersey  et  Irtrell-Navigation , et  finit  à Bolton.  11  a 1 s écluses, 
deux  ponts-aqueducs,  le  premier  surl'lrvell,  à Clifton-IIall ; le  deuxième  sur  la 
Deven,  A Longfold.  En  1799,  il  tirait  ses  eaux  de  l'Invell , A Bnry  ; mais  eu 
1803  on  a en  outre  construit  un  réservoir  A RadclifTe.  Ses  écluses  furent  d’abord 
construites  pour  des  bateaux  de  petites  dimensions;  elles  furent  ensuite  élargies. 


Tome  IL 


21 


CANAUX  NAVIGABLES 


16a 


(N°». 

NOMS 

DES  CâSACX. 

Longueur 
en  mille» 

ÉLÉV 

Montre 

vrioN. 

Descente 

SOUTE 

Long. 

en 

verges. 

IUIXI. 

Lirgeur 

et» 

[WClIs. 

: 

en  livre»  sterl 

1 DATE 

| .w  u 

co n fret 

Report. . . 

1,828 

64 

Market  -Weightton.. . . 

1 1 

35 

fl 

fl 

fl 

fl 

177a 

65 

Monkland 

13 

96 

fl 

» 

n 

w 

fl 

66 

Montgoroerinhire 

a? 

fl 

aa5 

fl 

» 

4)3,000 

‘797 

Branche  de  Webhpool. 

3 i 

67 

Monlmoutahire 

'7  J 

1,057 

fl 

fl 

fl 

375,300 

1796 

68 

Neath 

'4 

n 

« 

fl 

i> 

35,oco 

'79* 

69 

Xcwcavtle-Jonclion  . . . 

3 

n 

fl 

fl 

fl 

13,000 

'798 

70 

Neu’caslle-Undcrline. . 

3 

n 

w 

fl 

fl 

10,000 

'79* 

7' 

Northwilt» 

8 i 

fl 

39 

fl 

n 

fl 

» 

72 

Nottingham . . 

■ 5 

fl 

fl 

fl 

fl 

fl 

180a 

73 

Nutbrook 

5 

fl 

fl 

fl 

n 

19,500 

•793 

74 

Oakam 

i5 

136 

fl 

fl 

a 

86,000 

i8o5 

• u —4.: 

76 

Oxford 

9'  i 

■95 

74 

fl 

n 

33o,ooo 

'79° 

A reporter. . . . 

i,o54 

Digifeed  by  Google 

.U 


D'ANGrbTEKllË. 


iC3 


Il  commence  dans  !a  rivière  de  ilumber,  à Fossdyke-Clough  , et  se  termine 
à Marks  t-Weigt  on. 

Ce  Canal  fait  l’objet  d’un  article  particulier,  compris  dans  l'article  Forth  et 
Cl ydc , comme  faisant  suite  à cc  Canal  (page  78). 

11  commence  dans  la  branche  de  Lamininech  du  Canal  d'Ellesincre , et  se  ter- 
mine à Newtowo.  Ses  actions  sont  de  100  liv.  sterl.  Les  produits  ont  été  jusqu'à 
10  pour  £. 

Ce  Canal  fait  l’objet  d'un  article  particulier,  comme  exemple  d'emploi  de 
plans  inclinés  (page  1 33) . 

Il  commence  dans  la  rivière  de  N rat  h , à Geants-Grave  , et  se  termine  dans  le 
Canal  d’Aberdaru  , à A bernant , près  de  Furno-Wagham.  Il  a un  pont-aqueduc  sur 
laIVcath,  à Mei  lins’court.  Il  sert  en  grande  partie  au  transport  des  minerais  de 
cuivre  et  d étain  qu’on  fait  venir  de  Cornouailles  , pour  les  travailler  aux  fon- 
deries que  1a  grande  abondance  de  charbon  a fait  établir  dans  le  Glamorganshire. 

Il  commence  dans  le  Newcastle-Lnderline  et  se  trrmine  dans  le  Canal  de  sir 
Iligel-Boycr-Grestey.  Ses  actions  sont  de  5o  liv.  sterl. 

Il  commence  dans  le  Grand  Trunck,  à Quitoo'swood , et  Boit  dans  le  Newcastle- 
Jonction  ci-dessus.  Ses  actions  sont  de  5o  liv.  sterl. 


Ce  Canal  commence  dans  la  Trent,  4 Nottingham , et  se  termine  dans  Crom- 
ford-Canal , près  de  Langley-Bridge.  Il  a uri  réservoir  près  Amslating , et  doit 
fcmruir  près  de  3, 000  pieds  cubes  d’eau  par  heure,  pour  entretenir  certains 
moulins  et  le  Canal  d’Erewash. 

Il  commence  dans  le  Canal  d'Erewash  , près  Stanton,  et  se  termine  aux  mines 
de  Shipley.  Ses  actions  sont  de  100  liv.  sterl. 

11  commence  dans  le  Leicester-Melton-Mowbray -Navigation , à Melton-Mowbray, 
et  se  termine  dans  la  ville  de  Oakam.  Il  a deux  réservoirs , l'un  à Laogham  , 
l'autre  à Saxby.  Ses  actions  sont  de  100  liv.  steri. 

Les  observations  de  ce  Canal  sont  comprises  dans  la  description  de  la  ligne 
navigable  artiGcielle  entre  Londres  et  Liverpool , dont  il  fait  partie  (page  5$). 
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I!  commence  dans  le  Manches  ter- Ashton  et  Oldham-Canal  , à Dokeniitld , et 
finit  au  bassin  de  Cbapel-Milton.  11  a un  chemin  de  fer  de  6 milles.  Il  passe  par  un 
grand  pont-aqueduc  de  trois  arches  sur  la  Mersey , près  de  Marpie  ; chaque 
arche  a 6o  pieds  de  large , et  le  pont  ico  pieds  de  hauteur.  Les  actions  sont  de 
ioo  liv.  sterl.  ; il  rapporte  îo  pour  £.  * 

Il  commence  à Guinea-Port , dans  la  rivière  de  Camel , et  se  termine  à Dunmeer- 
Bridge.  Ses  actions  sont  de  5o  liv.  sterl. 

Il  commence  dans  la  navigation  de  la  Calder  et  lleble , il  se  termine  dans  le 
Canal  de  Huddersfield  ; il  rapporte  6 pour  $. 

Ce  Canal  fait  l'objet  d’un  article  particulier , comme  faisant  suite  à la  ligne  i 
navigable  entre  Londres  et  Liverpool  (page  48) • 

Il  commence  dans  la  rivière  de  Yorc,  à Mfiby,  et  se  termine  à Ripon. 

Ce  Canal  fait  l'objet  d'un  article  particulier,  comme  exemple  de  la  différence 
qui  existe  si  souvent  entre  la  quantité  d'eau  que  l'on  croit  suffisante  , et  celle  qui 
se  trouve  réellement  nécessaire  pour  alimenter  un  Canal  (page  137). 

Il  commence  dans  la  Mersey  et  Invel-Navigation,  à Fiddlers-Ferry  , et  se  ter- 
mine aux  mines  de  Sutton-Heath.  Il  a 4$  pieds  de  large , 5 pieds  l d'eau,  1 8 ponts , 
î o écluses,  un  passage  souterrain  près  de  Saint-Hellens. 

Ce  Canal  est  qualifié  militaire,  d'après  les  motifs  et  la  nature  de  sa  construc- 
tion , dont  les  plans  forent  donnés  et  exécutés  par  les  ingénieurs  royaux  mili- 
taires. Il  est  établi  de  niveau  avec  la  haute  mer  et  peut  recevoir  des  vaisseaux 
de  stoo  tonneaux  ; chacune  de  ses  extrémités  est  défendue  par  de  fortes  batteries 
et  a une  éoiuse  pour  retenir  les  eaux  dans  le  Canal  à la  basse  mer.  Il  commence 
dans  la  mer,  à Nythe  , à peu  près  vis-à-vis  le  port  de  Calais,  et  Gnit  dans  l’em- 
bouchure en  mer  de  la  Rother;  son  développement  est  ainsi  pcesqu'en  face  de  1a 
partie  de  nos  côtes  comprises  entre  les  ports  de  Calais  et  de  Boulogne.  Il  fut 
construit  à.  l'occasion  d’un  projet  apparent  d'une  descente  en  Angleterre. 

Ces  deux  Canaux  font  un  article  particulier  à la  suite  de  celui  de  Retley , 
m me  étant  contigus  et  donnant  un  exemple  d'une  petite  navigation  avec  plans 
inclinés  et  machines  à vapeur  (page  i»p). 
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OBSERVATIONS 


Il  commence  dans  le  Kennet  et  Avon-Canal , à Monkton-Ccomb , et  se  ter- 
mine à Paulton.  Sa  largeur  commune  est  de  i5  pieds;  ses  bateaux  ont  72  pieds 
de  long  et  7 de  large;  il  a 22  écluses.  Ses  actions  sont  de  100  liv.  sterl.  D'après 
l'élévation  du  produit  de  ce  Canal , la  Compagnie  doit  faire  une  réserve  de  5 pour  * , 
sur  la  partie  de  son  dividende  excédant  10  pour  J,  jusqu'à  ce  qu’il  y ait  un 
fonds  de  icoo  liv.  sterl.  ; elle  devra  alors  acheter  des  bons  du  gouvernement  pour 
cette  somme  , pour  pouvoir  répondre  aux  demandes  d'amélioration  qui  lui  se- 
raient faites. 

U commence  dans  la  rivière  de  Itcliin,  à Northam , et  se  termine  à Salisbury, 
dans  l'Avon.  Il  a un  pont-aqueduc  sur  la  Sbirley-Brook.  Ses  actions  sont  de 
100  liv.  sterl.  Il  a un  souterrain  considérable. 

Il  commence  dans  la  Severn , à Stourport , et  se  termine  dans  le  Grand  Trunck, 
à Great-Haywood.  Ce  Canal  a 3o  pieds  de  large , 5 pieds  d'eau , 44  écluses  ; 
les  bateaux  chargent  20  tonneaux.  Il  a trois  souterrains,  le  premier  à Stcwponey, 
le  deuxième  à Wliitlington , et  le  troisième  à Kidderminster.  Il  a qi^tre  ponts- 
aqueducs  , un  sur  la  Stonr,  le  deuxième  sur  la  Sow , près  Milford,  le  troisième 
à Preston-Wood , sur  le  Wordsley-Brook  , et  le  quatrième  à Haywood , sur  la 
Trent.  Il  a deux  réservoirs,  l'un  à Chillington,  l’autre  à Moteley.  Les  actions 
de  ce  Canal  sont  de  ico  liv.  sterl.  En  i8o5,  le  dividende  était  de  24  liv.  sterl. 
Ce  profit  avantageux  tient  à ce  que  ce  Canal  présente  la  direction  navigable 
la  plus  courte  entre  Liverpool  et  Bristol. 

11  commence  dans  la  Trent , à Keadby  , et  se  termine  dans  la  rivière  de  Don, 
à Fiah-Lake.  Il  a un  réservoir  de  5 acres  à Thorne.  Les  actions  sont  de  ioo  liv.  sterl. 

Il  commence  dans  le  Stafford  et  Worcester-Canal , à Stourton,  se  termina  dans 
le  Canal  de  Dudley,  à Blackdelph.  Il  a 28  pieds  de  large,  5 pieds  d'eau,  un 
réservoir  de  12  acres  à Pensnett  Chase.  Les  actions  étaient  de  100  liv.  sterl.; 
mais  un  appel  de  7,600  liv.  sterl.  aux  souscripteurs,  a fait  monter  leurs  actions 
à 125  liv.  sterl.  Ce  Canal  a 20  écluses. 

Il  commence  dans  la  rivière  de  Teign  ,|à  Newton  , et  fe  termine  a Bowley-Tracey. 

Il  commence  dans  l’Avon,  a StrafTord , et  finît  dans  le  Worcester  et  Birming- 
ham-Canal, à KingVNorton.  A Milepo1e.il  y a un  passage  souterrain.  Ce  Canal 
a des  stop-gates  à sa  jonction  avec  le  Worccster  et  Birmingham-Canal.  Les  ac- 
tions sent  de  100  liy*  sterl. 
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Il  commence  dans  la  Severn,  à Framiload,  et  finit  dans  le  Canal  de  Tamise  et 
Severn,  à Wallbrige.  Il  y a des  stop-gales  à l'endroit  ou  il  croise  le  Berkley  et  Glou- 
cester-Canal.  Les  actions  originaires  sont  de  âODÜy.  sterl.  ; en  i8oa,  leur  prix 
était  de  aa5  liv.  sterl. 

Il  commence  dans  le  port  de  Swausea  et  sè  termine  aux  carrières  de  Hen- 
Noyadd . Ses  actions  vont  de  100  liv.  sterl.  De  mêtue  que  le  Canal  do  Neath^ 
il  sert  en  grande  partie  au  transport  des  minerais  de  «^tvfre  et  d'étain  qu'on  fait 
venir  de  Cornouailles,  pour  Ws  travailler  aux  fonderies  que  la  grande  abondance 
de  charbon  a fait  établir  dans  le  Glamorgpnsfcire.  . 

Il  commence  dans  la  rivière  de  Tamar , à Calstock , et  se  termine  à Tavistock. 
U a à Morve! ham  un  souterrain  qui  se  trouve  à 460  pieds  au-dessous  de  la  sur- 
face du  sol.  Ce  souterrain  a donné  lieu  à une  exploitation  de  mine  de  cuivre. 
Les  écluses  de  ce  Canal  sont  faites  pour  des  bateaux  de  13  pieds  ± de  long  sur 
5 de  large.  On  le  cite  ici  comme  Canal  de  la  plus  petite  dimension. 

11  commence  dans  la  Tamise,  A Gravesend,  et  «e  termine  dans  la  Medvray,  à 
NicholsonVShip-Yard.  Les  actions  sont  de  100  liv.  sterl. 

Il  commence  dans  le  Stroudv'ater,  à Wallbridge,  et  se  termine  dans  la  navi- 
gation de  Tamise  et  Isis.  Il  a 4°  pieds  de  large  à la  ligne  d'eau  et  3o  an  fond , 
et  5 pieds  de  profondeur.  Les  bateaux  y ont  80  pieds  de  long  et  12  de  large  ; ils 
chargent  70  tonneaux.  Il  a un  souterrain  à Saperton , pratiqué  en  grande  partie 
dans  un  roc  très  dur  ; il  est  généralement  voûté  en  briques  ; le  fond  est  en  arc 
renversé.  Les  actions  sont  de  100  liv.  sterl.  Ce  Canal , vu  les  dépenses  qu'il 
a nécessitées,  est  d'un  très  faible  produit,  et  l’on  devait  s'y  attendre,  puis- 
qu'il ne  fait  que  joindre  la  Severn  à TLis  et  à la  Tamise,  A un  point  où 
ces  dernières  rivières  n’arrivent  successivement  qu’après  avoir  fait  éprouver  dans 
leur  cours  des  détours  et  des  inconvéniens  tels , que  ceux  que  présente  la  Ta- 
mise ont  sufli  pour  faire  construire  le  Canal  de  Grande  Jonction,  ainsi  qu'on 
en  a rendu  compte. 

Il  commence  dans  le  Canal  de  Warwich  et  Napton , près  de  Warvrich  , et  se 
termine  dans  la  branche  deDigbeth  du  Canal  de  Birmingham;  à Haseley,  il  a un 
passage  souterrain  ; àllenwood  , un  pont-aqueduc  sur  la  rivière  de  Blythe,  un  autre 
à Flint-Grecn , sur  la  Cole,  et  un  troisième  sur  la  Rye,  Il  a 3a  écluses.  Les  ac- 
tions de  ce  Canal  sont  de  100  liv.  sterl. 
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f H commence  dans  le  Canal  de  Wanricket  Birmingham , à Warwick,  et  se  ter- 
i mine  dans  le  Canal  d'Oxford,  à Napton.  Ses  actions  sont  de  100  liv.  sterl. 

f II  commence  dans  le  Canal  de  Ketmet  et  Avon,  à Semington , et  se  termine 
l dans  la  navigation  de  Tamise  et  Isis,  à Abingfon.  Ses  actions  sont  de  100  Ut.  sterl. 

111  commence  dans  la  rivière  de  Nen,  à l'ancienne  écluse  dans  Wisbeach,  et 
se  termine  dans  la  Nen,  àOutwell.  Son  but  est  d’établir  une  communication  entre 
Wisbeach  et  Lyon , ce  trajet  ne  pouvant  plus  se  faire  par  la  Nen , qui , dans 
cet  espace , se  trouve  presque  comblée.  Les  actions  sont  de  io5  liv.  sterl. 

ÎCe  Canal  fait  l’objet  d’un  article  particulier,  comme  un  exemple  des  incon- 
véniens  que  I on  doit  attendre  en  construisant  un  Canal  pour  le  mettre  en  concur- 
rence arec  une  communication  déjà  établie  d’une  manière  plus  commode  par  des 
Canaux  navigables  (page  1 38). 

111  commence  dans  la  partie  détachée  du  Canal  de  Fazeley,  à ITudlotford,  et 
finit  dans  Birmingham-Canal,  à Wolverhampton.  Il  a 28  pieds  de  large , 4 pirds  j 
d’eau.  Les  bateaux  chargent  18  tonnes.  Il  a 10  écluses  t un  vaste  réservoir  à 
Caonock-Heath.  Ses  actions  sont  de  100  liv.  sterl. 

| a 
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Noie  relative  au  Tableau  synoptique. 

On  n'a  point  fait  de  récapitulation  pour  les  longueurs  des  4$  souterrains 
compris  dans  ce  tableau,  parce  que  l'on  n’a  pas  pu  connaître asses  positivement 
la  longueur  de  8 d'entre  eux  ; les  4o  dont  la  longueur  est  connue  forment  un  total 
de  57,o5i  verges. 

Il  n'a  point  été  fait  mention  des  parties  souterraines  du  Canal  du  duc  de 
Bridgewûter,  parce  qu’aucun  auteur  anglais  ne  les  a comprises  dans  l'étendue  de 
la  ligne  navigable,  et  qu’eflcctivemcnt  elles  doivent  être  considérées  comme  moyen 
d'exploitation  des  mines  dans  l’intérieur  desquelles  ces  souterrains  sont  pratiqués  r 
en  y formant  des  espèces  de  galeries  navigables,  ainsi  qu’on  le  voit  dans  l'article 
descriptif  de  ce  canal  et  de  ses  mines  ( psg.  11).  . 

Ce  tableau  contient  le  nombre  des  Canaux  que  l’on  avait  annoncés  comme  con- 
struits en  Angleterre , par  l'extrait  du  Moniteur  rapporté  dans  l’introduction  de  cet 
ouvrage. 

On  n’y  a point  compris  les  Canaux  au-dessous  de  cinq  milles  de  développement,' 
excepté  les  deux  Canaux  de  Newcastle  l’nder  Line , et  Newcastle-Jonction , parce 
qu'ils  se  trouvent  rattachés  à un  système  de  Canaux  important  -,  et  ceux  de  Cy  farthfa 
et  de  1 avistock  qu’on  a cités  comme  exemples  de  U plus  petite  navigation,  leurs 
bateaux  n’ayant  que  i a ; pieds  de  longueur  et  4 k 5 pieds  de  largeur. 

Les  Canaux  d’Angleterre  varient  pour  leurs  dimensions , savoir  : pour  leur  pro- 
fondeur de  4 à 5 et  6 pieds  et  même  do»9  à ao  pieds  ; pour  leur  largeur  entre  les 
portes  d’écluses  depuis  7 pieds  jusqu'à  i5  et  ao,  et  même  jusqu’à  4?  pieds  (1). 
Cependant , il  résulte  de  ce  qu’on  a dit , que  ceux  qui  n’ont  que  7 pieds  entre  leurs 
portes,  et  qu’on  appelle  par  cette  raison  de  petite  navigation,  ne  doivent  être  appli- 
qués qu’à  des  communications  locales. 

Ainsi  on  a vu  , notamment  en  parlant  du  Canal  du  Grand  Trunck  (pag.  ao),  que 
l’on  avait  d’abord  qpnstruit^sur  ce  système,  qu'il  avait  été  arrêté  qu’il  recevrait, 
ainsi  que  ceux  qui  le  suivent,  des  dimensions  plus  grandes,  et  que  leurs  écluses 
seraient  portées  à i5  pieds  d’ouverture  entre  leurs  portes,  après  la  confection  de 
In  grande  ligne  navigable  de  Londres  à Liverpool  dont  ils  font  partie,  et  cette 
considération  s’étend  aussi  aux  dimensions  des  parties  souterraines. 

Cette  dimension , de  1 j pieds  de  largeur  entre  les  portes  d’écluses  et  de  5 pied» 


1)  Il  a y a que  le  Gmal  Calédonien  qui  ail  celle  dernière  diucniioa. 
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de  profondeur,  est  1a  plus  commune  pour  les  Canaux  d'Angleterre.  Ils  peuvent 
ainsi  donner  passage  b deux  bateaux  accolés  ensemble,  venant  par  des  Canaux  de 
communications  locales  ou  de  petite  navigation  qui  s'embranchent  avec  eux , et 
dont  les  bateaux  n’ont  communément  que  6 pieds  de  large. 

On  peut  conclure  ce  qu'on  a dit  en  donnant  la  description  du  canal  de  Forth 
et  Cl)  dc,  que  l'expérience  a fait  regretter  de  n’avoir  point  originairement  donné  ses 
dimensions  qui  sont  de  ao  pieds  de  largeur  entre  les  portes  des  écluses,  et  8 pieds 
de  profondeur,  aux  canaux  qui  forment  la  ligne  navigable  qui  va  de  Londres  à 
Liverpool. 

Nous  rappellerons  dans  les  observations  comparatives  sur  les  canaux  de  France  et 
d'Angleterre,  ce  que  nous  avons  dit  dans  la  description  de  ceux-ci,  pour  les  objets 
qui  peuvent  nous  être  applicables,  et  notamment  pour  la  célérité  de  leur 
navigation. 

On  ne  donne  point  ici  le  tableau  des  Canaux  encore  projetés  en  Angleterre, 
parce  que  d'après  le  butde  cet  Ouvrage , on  ne  doit  y exposer  que  des  faits exisians 
et  bien  constatés;  on  se  bornera  à dire  que  divers  auteurs  font  monter  le  nombre 
de  ces  Canaux  eu  projets  à plus  de  5o. 
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RÉSUMÉ 

* 

Des  Observations  que  présentent  les  Canaux  navigables  d’Angleterre. 

La  totalité  du  développement  des  io3  Canaux  compris  au  tableau 
synoptique  que  l’ou  vient  d’exposer,  est  de  a,68aj  milles  anglais;  ce  qui 
fait  plus  de  mille  de  nos  lieues  de  2,000  toises. 

Dans  ce  grand  nombre  de  Canaux  un  seul  appartient  à l’Irlande  (celui 
de  Dublin  au  Shanon,  dont  la  longueur  est  de  Gi  milles  î).  Cette  circon- 
stance parait  tenir  àce  que  l'Irlande  encore  régie,  sous  bien  des  rapports, 
comme  le  serait  un  pays  conquis,  n’a  point  reçu  jusqu’à  présent  du 
gouvernement  anglais  cette  protection , cette  impulsion  bienfaisante 
qu’il  a transmise  si  utilement  pour  lui-même  à l’Ecosse  ainsi  que  nous 
avons  eu  lieu  de  le  reconnaître  (1). 

A ce  sujet,  nous  avons  vu  que  pour  cette  partie  des  trois  royaumes 
unis,  le  gouvernement  anglais  avait  avancé  5o,ooo  liv.  stcrl.  pour  empê- 
cher d’abandonner  la  belle  entreprise  du  canal  de  Forth  et  Clyde,  dont 
on  a constaté  l’étonnante  utilité. 

11  a ensuite  donné  5o,ooo  liv.  sterl.  à la  compagnie  du  Canal  de 
Crinan , pour  qu’il  fût  construit  sur  des  dimensions  propres  à des  bâti— 
mens  de  200  tonneaux,  afin  qu’il  fût  plus  utile  pour  les  transports  mili- 
taires. 

p 

Enfin  il  a fait  construire  à ses  frais  le  beau  Canal  Calcdonian,  et  en  re- 
connaissant l’activité  qu’il  devait  donner  au  commerce  avec  la  Baltique, 
il  a autorise  des  particuliers  à s’y  intéresser. 


(1)  C'est  ici  le  cas  de  remarquer  combien  l'émulation  particulière  dépend 
du  gouverne  ment. 
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Les  Canaux  d'Ecosse  compris  au  tableau  synoptique  présentent  le  dé- 
feloppement  ci -après. 

Ic  Canal  de  Forth  et  Clyde  a » 55  » milles. 

Le  Canal  de  Monkland  qui  se  rattache  au  Forth  et  Clyde, 
et  qui  en  1816  rapportait  quatre  fois  ce  qu’il  avait  coûté 

de  prix  d’achat  àses  propriétaires,  a .’.  îa  d 

Celui  d’Ardrossan,  qui  se  rattache  aussi  au  Forth  et 

Clyde,  a.... »l... * 53  £ 

Celui  de  Crinan  a ; 9 » 

Euûn  le  Canal  Caledonian  a 60  ~ 

Total  des  Canaux  d’Ecosse i4g  { milles. 


Le  surplus  des  Canaux  compris  dans  le  tableau  synoptique  dont  le 
nombre  se  trouve  ainsi  de  97,  et  dont  la  longueur  ou  développement 
total  est  de  a, 468  milles  j,  existe  dans  l’Angleterre  proprement  dite  dont 
la  superficie  est  de  6,3oo  lieues  carrées,  et  dont  la  population  esL  de 
io,i5o,ooo  aines  (1),  ce  qui  ne  fait  pas  le  quart  de  la  superficie  de  la 
France i qui  est  de  a6,7oo  lieues  (a),  et  ce  qui  ne  fait  qu’un  peu  plus  du 
tiers  de  la  population. 

Ce  n’est  point  la  facilité  que  présente  l’uniformité  du  sol  qui  a ainsi 
multiplié  les  Canaux  comme  en  Hollande,  où  il  n’y  a que  des  Canaux  de 
dérivation,  et  qui  est  sans  Canaux  à point  de  partage,  parce  qu’il  ne  s'y 
rencontre  aucune  chaîne  de  montagnes  à franchir  pour  établir  les  com- 
munications navigables. 

Au  contraire,  la  Grande  Bretagne  présente,  comme  toutes  les  îles  en 
général , et  comme  le  continent  lui-mème,  une  chaîne  de  montagnes  dans 
presque  toute  sa  longueur,  qui  divise  toutes  les  sources  en  deux  parties 
opposées. 

(1)  Colqulioun , page»  45  cl  de  son  ouvrage  intitulé  : Tnatise  on  fP'eallh 
power  und  ressources  of  IJritish  empire. 

(a)  Ce»  calculs  sont  pris  dans  la  Géographie  de  Gultric,  dont  on  connaît- 
le»  nombreuse»  édition»,  d'après  la  réputation  dont  cite  jouit. 
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Cetle  division  s’opère  pour  elle  vers  l’est  et  vers  l’ouest,  et  il  y a ai 
Canaux  qui  traversent  cette  ligne  de  séparation,  et  qui  forment  ainsi  une 
communication  navigable  entre  les  rivières  qui  versent  dans  la  mer  vers 
l’est  et  celles  qui  versent  dans  la  mer  vers  l’ouest.  Deux  de  ces  Canaux 
appartiennent  à l’Ecosse;  ce  sopt  le  Caledonian  et  lcForth  et  Clyde;  pour 
l’Angleterre,  ce  Sont  le  Leeds  and  Liverpod,  Rochdale,  Huddersfield, 
GrandTrunck,  StafFordshirc  and  Worccstersliire , Wirley  and  Essington, 
Birmingham , Dudley , Vorcestcrshire  and  Birmingham , Stratford,  War- 
wick  and  Birmingham,  Covcntry,  Grande  Jonction , Oxford,  Thames 
and  Severn,  Willsand  Berks,  Kennet  and  Avon,  Dorset  and Sommerset, 
et  Grand-Wcrstcn. 

Il  est  à remarquer  que  le  Canal  de  Dudley  croise  même  deux  fois  cette 
ligne,  ses  deux  extrémités  étant  vers  l’est  tandis  que  sa  partie  du  milieu 
est  vers  l’ouest  de  cette  chaîne. 

Le  canal  de  Kennet  et  Avon  croise  de  même  deux  fois  la  ligne  de  sépa- 
ration , se  trouvant  sur  la  montagne  de  Chalk  à l’ouest  de  Marlborough. 

Le  Canal  de  Coventry,  au  moyen  de  la  branche  de  Withworlh,  croise 
aussi  deux  fois  cette  chaîne  de  montagnes. 

La  ville  de  Birmingham,  dont  nous  avons  cité  les  belles  usines  et  les 
nombreuses  exploitations,  est  située  sur  uneespéce  d’élévation  près  celte 
chaîne,  et  a six  Canaux  qui  se  développent  dans  diflërentes  directions, 
tant  à Birmingham  même  qu’à  peu  de  distance  de  la  ville,  et  qui  ont  créé 
l’étonnante  prospérité  de  cette  ville  manufacturière. 

Parmi  les  Canaux  qui  traversent  cette  chaîne,  il  n’y  en  a que  cinq 
pour  lesquels  il  ait  fallu  pratiquer  des  souterrains;  pour  les  autres,  on 
a pu  la  leur  faire  franchir  dans  les  parties  où  elle  avait  le  moins  d’élé- 
vation, en  y établissant  de  vastes  réservoirs  qui  puissent  remplir  les 
écluses,  tant  pour  l’ascension  que  pour  la  descente  des  bateaux  qui 
passent  par  le  Canal. 

D'autres  Canaux  ont  aussi  à traverser  des  ramifications  de  cette 
chaîne,  et  enfin  on  vient  devoir  la  quantité  d’écluses  qu’il  a fallu  con- 
struire pour  racheter  sur  la  plupart  des  Canaux  la  hauteur  des  pentes  et 


"Digitized  byT^oogle 


D’ANGLETERRE.  i77 

contre-pentes  qu’ils  avaient  à monter  et  à descendre,  et  on  a dû  remar- 
quer surtout  qu’on  a établi  48  souterrains , et  que  les  4o  dont  la  lon- 
gueur a pu  être  positivement  connue,  formaient  un  développement  de 
57)o5i  verges,  qui  font  afi,i45  de  nos  toises. 

Si,  pour  créer  les  canaux  d’Angleterre , on  eût  commencé  par  mettre 
en  perspective  cet  ensemble  de  difficultés  à surmonter,  l’imagination 
eût  été  effrayée,  et  l’étonnante  utilité  qu’on  en  a recueillie,  eut  été  perdue; 
cependant,  elles  ont  été  progressivement  vaincues,  les  avantages  acquis 
en  surmontant  l’une,  ayant  servi  à vaincre  l’autre. 

Celte  réflexion  est  entièrement  applicable  à la  France;  mais  ce  que 
nous  aurons  à remorquer  principalement  en  traitant  des  applications 
dont  l’ADgleterre  lui  fournit  l’exemple,  lorsque  nous  parlerons  de  ses 
Canaux,  c’est  que  le  gouvernement  anglais  a su  apprécier  quelle  pro- 
tection et  quels  encouragemens  demandait  pour  se  développer  une 
source  si  abondante  de  richesses  pour  le  particulier  et  de  prospérité 
pour  l’État. 

Une  législation  qui  leur  est  particulière  en  Angleterre,  y met  les  Ca- 
naux à l’abri  de  toute  espèce  de  vexations;  on  a rendu  leur  propriété 
si  respectable,  que  les  délits  qui  compromettent  leur  sûreté  sont  punis 
comme  félonie.  Ils  sont  exempts  de  toute  taxe  autre  que  la  /and  taxe 
(contribution  foncière) , payable  par  les  terrains  qu'ils  occupent,  évalués 
comme  les  terrains  limitrophes;  cette  contribution  (bien  loin  de  l’exa- 
gération de  notre  contribution  foncière  ) n’est  que  de  7,5oo,ooo  liy.  slerl. 
pour  les  trois  royaumes  unis;  ce  qui  fait  j78,7i5,ooo  fr.  de  notre  mon- 
naie, quoique  le  revenu  territorial  de  l’Angleterre  soit  supérieur  à celui 
de  la  France,  ainsi  que  nous  l’établirons  dans  un  tableau  comparatif  de 
leurs  principaux  produits  territoriaux , à l’appui  des  observations  que 
Bous  exposerons  comme  applicables  à la  France. 

Les  Canaux  navigables  sont  même  exempts  pour  les  actes  qui  les 
concernent  du  droit  de  timbre,  dont  l’extension  est  si  générale  et  si 
productive  en  Angleterre. 

Malgré  de  si  grands  encouragemens,  on  a toujours  rejeté  l’idée  de 
Tome  JL  aâ  ‘ 
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limiter  la  durée  des  concessions  de  Canaux,  parce  qu’on  sentait  que  le 
plus  sur  moyen  pour  voir  des  élablisscmcns  si  utiles  à l’État  se  multi- 
plier, était  de  donner  à l’émulation  la  plus  grande  latitude  quand  elle  ne 
demandait  rien  au  Gouvernement,  et  ne  lui  imposait  aucun  sacrifice 
pour  accroître  sa  puissance  et  ses  produits. 

On  peut  juger  quel  profit  le  gouvernement  anglais  a tire  d’une  faveur 
si  sagement  offerte  à l’émulation  particulière. 

Effectivement,  les  dépenses  faites  en  Angleterre  pour  des  Canaux, 
sont  estimées  à plus  de  3o, 000,000  sterl.  par  divers  auteurs  anglais, 
notamment  par  M.  Sutcliffe,  ingénieur  civil,  qui  a tait  un  Traité  fort 
estimé  sur  les  Canaux  et  Réservoirs;  il  dit  même  (i)  que  l'on  doit  éva- 
luer à environ  cette  somme  de  3o, 000, 000  sterl.  les  dépenses  faites  pour 
les  Canaux  pendant  les  vingt-cinq  années  qui  ont  précédé  la  publication 
de  son  ouvrage  imprimé  à Londres  en  1816. 

Ces  3o,ooo,ooo  sterl.  représentent  714,900,000  fr.  de  notre  monnaie, 
pour  les  capitaux  employés  en  Angleterre  à la  construction  des  Canaux, 
presque  toujours  divisés  en  actions  de  100  liv.  sterl.;  ce  qui  suppose 
environ  3oo,ooo  actions  qui,  quelquefois,  sont  elles-mêmes  divisibles  en 
demi-actions  et  quart  d’actions. 

Tous  ces  Canaux  ont  été  construits  par  des  sociétés  particulières  et 
entièrement  à leurs  frais,  si  l’on  en  excepte  le  Canal  de  Forlh  et  Clyde,  et 
celui  de  Crinan,  pour  lesquels  le  gouvernement  a fourni  des  fonds,  ainsi 
que  nous  venons  de  le  dire  ; le  Canal  royal  militaire  ( Sborncliff  et  Rye) 
construit  vis-à-vis  nos  côtes  lors  de  nos  préparatifs  daus  le  port  de 
Boulogne  pour  le  projet  d’une  descente  en  Angleterre,  et  enfin  le  beau 
Canal  Caledonian,  dont  l’entreprise  a été  entièrement  faite  aux  frais  du 
gouvernement,  mais  pour  lequel  il  a été  depuis  arrêté  que  des  particu- 
liers pourraient  s’intéresser  d’après  les  profils  qu’il  pouvait  offrir  ans 
spéculateurs,  malgré  les  dépenses  extraordinaires  qu’exige  la  grandeur 
de  ses  dimensions. 


(1)  Page  73 , dans  «on  outrage  intitulé  : Trtatist  on  Catiali  and  ütaervoin,  etc. 
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Il  peut  être  bon  d’observer  ici  que  près  des  trois  quarts  de  ces  Canaux 
ont  été  confectionnes  depuis  178g,  époque  de  notre  révolution,  et  pen- 
dant une  guerre  que  l’on  peut  appeler  à outrance,  qui  semblait  devoir 
absorber  et  les  sollicitudes  du  gouvernement  et  les  spéculations  particu- 
lières (1). 

Parmi  tous  ces  Canaux,  le  petit  nombre  de  ceux  qui  ont  été  défavorables 
à leurs  entrepreneurs,  ne  se  compose  guère  que,  i*.  de  ceux  qui  ont  été 
maladroitement  entrepris  pour  établir  une  double  communication  entre 
des  localités  qui  en  possédaient  déjà  une  plus  fovorable  par  des  Canaux 
existans  : tel  a été  celui  de  Worcesteret  Birmingham  (s);  2*.  des  Canaux 
quiontété  construits  sans  qu’on  se  soit  assuré  d’une  quantité  d’eau  suffi- 
sante, et  à cet  égard  nous  avons  remarque  (principalement  en  parlant 
du  Canal  de  Birmingham  et  du  Canal  de  Roclidale)  combien  étaient  illu- 
soires les  calculs  de  ceux  qui  pensent  que  des  machines  à vapeur  peuvent 
suffire  seules  à alimenter  un  Canal,  quclqu'énergie  qu’on  leur  suppose, 
même  en  Angleterre  où  le  combustible  est  à si  bon  marche  et  ces  appareils 
à si  bon  compte  ; mais  en  faisant  ces  exceptions  qui  sont  rares,  les  Canaux 
construits  en  Angleterre  ont  généralement  réalisé,  et  souvent  même 
dépassé  les  espérances  dont  ils  avaient  fait  l’objet.  Ou  en  a vu  dont  les 
actions  se  sont  vendues  quinze  et  vingt  fois  leur  prix  originaire.  Celle 
considération  s’applique  plus  particulièrement  aux  Canaux  qui  forment 
les  grandes  lignes  navigables. 

Nous  avons  observé,  comme  on  l’a  annoncé  dans  l’Introduction, 
la  progression  qu’a  éprouvée  l’importance  que  l’on  attachait  k ces 
lignes  navigables. 

(1)  On  parte  ici  de  l'époque  de  leur  confection,  et  non  de  celle  de  leur 
concession • 

(2)  Il  ne  s'agit  ici  que  des  communications  préexistantes  par  Canaux,  car 
nons  avons  vu  des  exemples  nombreux  du  produit  et  de  l’utilité  remarquable 
de  Canaux  construits  latéralement  à des  rivières , pour  substituer  les  avantages 
de  la  uavigation  artificielle  aux  incouTéuicns  ordinaires  des  courant  d'eau  na- 
turels, en  allant  d'un  lieu  i l’autre. 
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Effectivement  et  ainsi  qu’on  l’a  vu , les  Canaux  qui  furent  les  pre- 
miers construits  dans  la  direction  de  la  ligne  navigable,  en  Canaux  à 
point  de  partage , qui  va  de  Londres  à Liverpool,  ne  reçurent  que  des 
dimensions  propres  au  système  d'une  petite  navigation,  tant  on  était  loin 
de  prévoir  l’étonnante  activité  qu’ils  ont  acquise;  cette  circonstance  a été 
particulièrement  remarquée  en  parlant  du  Canal  du  Grand  Trunck  ; elle 
a servi  à prouver  que  cet  établissement  de  petite  navigation  dans  l’intérieur 
de  l’Angleterre,  qui  a donné  lieu  à des  discussion  sur  le  mérite  d’un  tel 
système , n’était  nullement  ici  le  résultat  d’un  plan  réfléchi  et  définitif, 
mais  ne  provenait  que  des  doutes  et  des  craintes  de  l’inexpérience  où 
l’on  était  encore  lorsque  ces  Canaux  furent  établis.  Mais  on  a reconnu 
que  ce  système  de  petite  navigation  devait  être  restreint  à des  communi- 
cations locales,  et  il  a été  arrêté  que  les  dimensions  de  petite  navigation 
pour  les  Canaux  entre  Londres  et  Liverpool,  feraient  place  aux  appareils 
nécessaires  à une  grande  navigation,  lorsqu’on  eut  reconnu  l’importance 
d’une  grande  ligne  navigable  par  la  confection  du  canal  de  Grande 
Jonction , qui  compléta  celle  qui  communique  de  Londres  à Liverpool. 

Celte  importance  est  devenue  telle , qu’on  a vu  construire  pour  cette 
ligne  navigable  45  embranchemens  de  Canaux,  formant  ensemble  un 
développement  de  i,i5o  milles,  et  lui  donner  successivement  trois  em- 
bouchures près  la  ville  de  Londres;  l’une  dans  la  partie  occidentale  de 
cette  ville,  par  la  Tamise;  l’autre  dans  la  partie  supérieure  et  nord- 
ouest,  vers  Paddington,  par  le  Canal  de  ce  nom,  et  la  troisième  vers 
ses  beaux  établissemens  de  commerce  extérieur  daus  sa  partie  orientale, 
par  le  beau  Canal  du  Régent. 

On  a annoncé  que  l’on  constaterait,  en  traitant  des  moyens  d’améliorer 
notre  navigation  intérieure,  quelle  analogie  il  pouvait  y avoir  entre  les 
avantages  que  cette  ligne  a procurés  à l’Angleterre  et  ceux  que  nous 
présenterait  la  ligne  navigable  du  nord  au  midi  de  la  France,  qui 
occasionnerait  moins  de  difficultés  et  bien  moins  de  dépenses  à 
confectionner. 

Ces  avantages  méritent  d’autant  plus  d’attention , que  leur  importance 
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a fait  établir  des  dimensions  encore  plus  considérables  au  Canal  de 
Forth  et  Clyde , comme  formant  une  ligne  navigable  de  l’Atlantique  à la 
mer  du  Nord.  Effectivement  on  a donné  à ce  Canal  une  profondeur  de 
huit  pieds,  qu’on  a ensuite  portée  à neuf,  et  des  écluses  de  vingt  pieds  de 
largeur  entre  les  portes.  * 

Enfin,  ce  dernier  Canal  surpassant  encore  ce  qu’on  en  avait  attendu, 
on  s’est  décidé  à donner  vingt  pieds  de  profondeur,  et  des  écluses  de 
quarante-deux  pieds  de  largeur  entre  leurs  portes  au  Canal  Caltdonian 
qui  établit  une  semblable  communication  entre  les  deux  mers , et  qui 
d’après  ses  dispositions,  a fixé  notre  attention  sur  les  conséquences  qu’il 
devait  avoir  pour  les  relations  de  l'Angleterre  avec  la  Baltique. 

Mais  pour  en  revenir  à ce  qui  concerne  l'intérieur  de  l’Angleterre,  oii 
a vu  combien  de  manufactures,  combien  d’exploitations  métallurgiques 
du  plus  grand  intérêt  avaient  été  créées  par  suite  de  l'établissement  des 
Canaux  auxquels  elles  correspondent,  et  sans  lesquels  elles  ne  pour- 
raient exister. 

On  a du  surtout  remarquer  ce  qu’étaient,  pour  l’agriculture,  des  dé- 
bouchés si  vastes,  si  nombreux,  cette  facilité  de  transport  des  engrais 
et  amendemens  propres  aux  différentes  natures  des  terres,  tels  que 
fumier,  plâtre,  chaux,  marne,  etc. 

Cette  facilité  pour  le  transport  des  engrais  est  si  recherchée,  qu’on  a 
vu  que  des  Canaux  avaient  été  construits  dans  le  seul  but  d’exploiter 
des  carrières  de  chaux  comme  amendement  pour  l’agriculture. 

Tant  de  moyens  pour  multiplier  les  produits,  tant  de  débouchés  favo- 
rables à leur  valeur,  doivent  être  regardés  comme  la  cause  principale  de 
la  progression  de  la  richesse  agricole  de  l’Angleterre  qui  a triplé  depuis 
l’époque  de  l’établissement  de  ses  Canaux  (1). 

L’agriculteur,  devenu  ainsi  plus  aisé,  a accru  ses  améliorations,  qui, 

(i)  Le  revenu  moyen  de  la  mesure  équivalente  h notre  arpenr  est  estimé' 
environ  35  fr.  en  Angleterre,  et  le  revenu  moyen  de  notre  arpent  n’est  que  de 
14  fr.  5o  cent.  Ou  porte  à deux  millions  d’arpens  les  terres  incultes  de  l'Angle- 
terre, qui  ont  etc  converties  en  terres  labourables  sous  le  règne  de  Georges  UL 
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elles  mêmes  ont  multiplié  sc3  consommations,  aliment  toujours  fécond  et 

le  plus  assuré  de  la  richesse  manufacturière  et  commerciale. 

Cependant  la  France  avec  un  territoire  dont  la  superficie  est  quadru- 
ple de  celle  de  l’Angleterre  proprement  dite,  et  au  moins  double  de  celle 
des  trois  royaumes  unis , n’a  que  six  Canaux  de  grande  navigation  dont  les 
longueurs  réunies  ne  font  que  i5o  lieues,  et  dont  le  prix  de  construction 
ne  montait  qu’à  76,000,000  fr.  (1  ) , et  une  vingtaine  de  Canaux  de  naviga- 
tion secondaire  qui  ne  forment  pas  ensemble  plus  de  100  lieues  de  aooo 
toises. 

Une  telle  différence  dans  un  moyen  de  prospérité  si  important  (on 
pcLt  dire  aujourd'hui  si  indispensable),  peut  expliquer  comment  il  se  fait 
qn’cn  Angleterre  dont  tous  les  genres  de  produits  agricoles  peuvent 
exister  en  France,  la  masse  de  ces  produits  soit  supérieure  à celle  des 
produits  agricoles  de  la  France,  tandis  que  celle-ci,  outre  l’avantage 
d’un  territoire  bien  plus  étendu,  a pour  800,000,000  fr.  de  produits  que 
l’Angleterre  ne  peut  posséder,  tels  que  nos  vins,  nos  huiles  et  nos  soies. 

Nous  traiterons  particulièrement  de  cette  considération  importante 
dans  le  résumé  des  observations  comparatives  entre  le  système  de  la  na- 
vigation intérieure  de  l’Angleterre  et  celui  de  la  France;  ce  résumé,  qui 
doit  suivre  la  description  des  Canaux  existansen  France,  contiendra  un 
tableau  des  richesses  de  ces  deux  états  en  produits  agricoles , en  bestiaux 
et  en  diverses  natures  pour  lesquelles  l’Angleterre  a jusqu’à  présent  une 
supériorité  que  la  France  devrait  conquérir  pour  elle-même  dans  la  pro- 
portion de  sa  superficie  et  de  sa  population , si  elle  employait  des  moyens 
semblables  pour  les  favoriser. 

Nous  trouverons  dans  la  comparaison  que  nous  ferons  alors  de  oc  qui 
existe  en  France  avec  ce  qui  existe  en  Angleterre  pour  la  construction  et 
le  service  des  Canaux  et  surtout  pour  leur  législation,  l’indication  des 
moyens  que  nous  devons  employer  pour  parvenir  à-un  but  si  désirable. 
Et  nous  répondrons  en  même  temps  aux  objections  qu’on  croirait  pou- 
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(1)  Voir  dans  l' Allas  U carte  delà  navigation  intérieure  de  la  France. 
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voir  élever  contre  l’application  à faire  en  France  des  divers  exemples  que 
nous  venons  de  citer. 

Nous  nous  contenterons  ici  de  rappeler  que  jusqu’en  1750  l’on  faisait 
contre  rétablissement  des  Canaux  en  Angleterre  encore  plus  d’objections 
que  l’on  n’en  fait  aujourd’hui  en  France.  On  opposait  alorsen  Angleterre  le 
nombre  de  ses  rivières,  leurs  débouchés  vers  les  côtes  qui  la  circonscri- 
vent, cl  la  facilité  de  son  cabotage  ; l’on  s’effrayait  des  difficultés  qui  ont 
été  successivement  surmontées  ainsi  qu’on  peut  le  voir  par  le  grand 
nombre  des  écluses,  l’étendue  des  souterrains  et  la  nature  des  divers 
ouvrages  d’art  (tels  que  les  aqueducs)  dont  le  tableau  synoptique  pré- 
sente l’ensemble. 

On  avait  même  cité  les  incon  véniens  que  les  Canaux  pouvaient  produire 
en  diminuant  le  nombre  d’hommes  et  de  chevaux  employés  aux  trans- 
ports; l’expérience  a démenti  ces  objections,  qui  ne  devaient  pas  d’ail- 
leurs prévaloir  sur  l’intérêt  général  du  commerce  et  de  l’agriculiure  ; car 
l'établissement  de  ces  Canaux  a créé  tant  de  débouchés  à des  objets  qui 
fussent  restés  sans  valeur,  a tellement  multiplié  les  moyens  de  transport 
et  facilité  les  exploitations  métalluriqucs,  que  ces  deux  genres  d'occupa- 
tion emploient  maintenant  un  nombre  d’hommes  bien  supérieur  à celui 
qu’ils  exigeaient  antérieurement,  et  par  suite  de  l’aisance  qu’ilsont  donnée 
à l’agriculture,  le  nombre  des  chevaux  y est  devenu  d’un  neuvième  pins 
fort  qu’il  n’est  en  France  malgré  les  disproportions  de  territoire  et  de  po- 
pulation dont  nous  venons  de  parler  ; tandis  que  comme  nous  l’exposerons 
à ta  suite  du  tableau  comparatif  que  l’on  doit  donner , la  France  possède 
dans  quelques-unes  de  ses  provinces  plus  de  localités  favorables  à l’édu- 
cation des  chevaux  que  n’en  présente  l’Angleterre. 

Nous  venons  d’apprécier  avec  impartialité  le  mérite  de  la  construction- 
des  Canaux  en  Angleterre,  nous  avons  établi  par  des  Faits  leur  grande 
utilité  pour  l’intérêt  particulier,  leur  importance  pour  la  richesse  et  1» 
puissance  nationales,  nous  allons  examiner  les  Canaux  de  navigation  qui. 
existent  jusqu’à  présent  en  France;  nous  suivrons  dans  leur  examen  lu 
même  système  que  celui  qui  nous  a guidés  pour  les  canaux  d’Angleterre  y 
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et  nous  trouverons  dans  les  difficulté»  qui  ont  été  vaincues  pour  établir 
ceux  de  ces  Canaux  qui  peuvent  former  de  grandes  li0nes  navigables , de 
sûrs  garans  du  succès  avec  lequel  l’émulation  pourra  réaliser  les  projets 
qu’on  examinera  ensuite,  comme  les  plus  propres  à déterminer  pour  la 
France  des  avantages  analogues  à ceux  dont  nous  venons  d'exposer  les 
résultats  pour  l’Angleterre. 
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à l’article  relatif  au  Canal  du  Régent  (page  48). 

N 0U8  avons  annonce , en  parlant  de  ce  Canal , que  son  ouverture 
étant  prochaine,  elle  nous  foûrnirait  un  article  pour  les  détails  intéres- 
sons que  l’entière  confection  de  ce  Canal  pourrait  offrir. 

Cette  ouverture  ou  noise  en  navigation  a eu  lieu  le  a août  dernier,  avec 
la  plus  grande  solennité,  par  le  lord-maire  et  grand  nombre  de  per- 
sonnages des  plus  distingués  des  deux  sexes,  de  la  ville  de  Londres.  C-o 
nombreux  cortège  s’embarqua  sur  une  vingtaine  de  barques  bien  déco- 
rées, parées  de  banderoles,  et  ayant  chacune  à bord  des  musiciens. 

Celte  petite  flotte  traversa  le  Canal  dans  sa  longueur , ses  souterrains 
et  ses  écluses,  au  bruit  des  instrumens , et  entre  des  milliers  de  specta- 
teurs qui  garnissaient  les  deux  rives. 

Un  spectacle  non  moins  intéressant  frappait  les  regards;  à sa  suite 
de  grands  bateaux  chargés  de  marchandises,  venant  de  Manchester  par 
la  grande  ligne  navigable  de  Liverpool  à Londres,  suivaient  avec  rapi- 
dité le  cortège. 

La  cérémonie  fut  terminée  par  un  repasi  somptueux  donné  à cette 
occasion  par  le  lord-maire. 

La  confection  de  ce  Canal  offre  quelques  observations  essentielles  à 
ajouter  à celles  que  nous  avons  déjà  données. 

Les  deux  machines  à vapeur  que  l’on  destinait  à y faire  monter  l’eau 
de  la  Tamise,  et  auxquelles  on  a préféré  un  autre  moyen,  peut-être 
parce  qu’on  les  a cru  insuffisantes,  devaient  être  de  la  force  de  70  che- 
vaux chacune. 

11  est  alimenté  par  des  eaux  tirées  du  Canal  de  Paddington  et  par  les 
réservoirs  dont  on  a déjà  parlé.  Il  a des  encaissemcns  qui  ont  jusqu’à 
Tome  U.  a* 
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56  pieds  de  profondeur , et  dans  lesquels  on  a pratiqué  des  banquettes 
qui,  dans  quelques  endroits,  ont  l’aspect  de  belles  terrasses  bien  plan- 
tées. Les  parties  en  pente  où  l’on  pouvait  craindre  les  éboulemens  par 
la  nature  du  sol,  ont  été  revêtues  d’une  espèce  de  mortier,  appelé 
huddling,  et  qu’on  croit  composé  de  terre  franche. 

Les  souterrains  de  ce  Canal  ayant  été  construits  d’après  l’expérience 
acquise  dans  l’établissement  d’un  grand  nombre  d’autres,  nous  avons 
cru  qu’il  serait  bon  d’en  présenter  la  coupe  que  l’on  voit  planche  XII , 
figure  a,  en  observant  qu’on  a indiqué  par  des  lignes  ponctuées  les 
pièces  de  charpente  qui  servent  pour  leur  construction,  en  établissant 
leur  cintre,  et  qu’on  relire  ensuite  pour  le  décintrcmcnt. 

Comme  nous  avons  parlé  des  portes  ayant  leurs  membrures  en  fer, 
qu’on  a employées  pour  les  écluses  du  Canal  Caledonian , et  comme  cc 
sont  des  portes  du  même  genre  qui  ferment  le  beau  bassin  de  Limc- 
Housc,  dans  lequel  s’embouche  de  Canal  du  Régent,  et  qui  communi- 
quant avec  la  Tamise,  reçoit  des  bâtimens  de  3oo  tonneaux,  nous  avons 
donné,  figure  5 de  la  même  planche,  les  dessins  d’une  des  portes  de  ce 
bassin , et  la  coupe  de  son  poteau-tourillon. 

On  avait  établi  sur  cc  Canal  des  écluses  dites  à ta  Congrève,  du 
nom  de  leur  ingénieux  auteur,  dont  l’effet  devait  résulter  de  la  pres- 
sion combinée  de  l’air  et  de  l’eau , pour  éviter  la  dépense  d’eau  ordi- 
naire; mais  en  rendant  justice  au  mérite  de  l’invention , ce  procédé  a 
été  abandonné  par  les  difficultés,  les  craintes  d’accidens  et  de  retards 
de  la  navigation  dont  en  l’a  cru  susceptible  pour  son  usage.  On  y a 
suppléé  par  une  écluse  double , ou  pour  mieux  dire  à deux  sas  accolés 
parallèlement  et  séparéé  seulement  l’un  de  Fautre  dans  leur  longueur 
par  un  mur,  dans  la  partie  inférieure  duquel  on  a pratiqué  une  commu- 
nication de  l’un  à l’autre  sas  par  un  empellement  qui  se  ferme  ou  se  lève 
à volonté;  il  en  résulte  que  Peau  qui  a servi  à remplir  un  des  sas,  peut, 
lorsqu’on  veut  baisser  son  niveau , entrer  dans  le  sas  latéral  jusqu’à  con- 
currence de  sa  moitié,  et  y rester  en  réserve  pour  le  passage  d’un  bateau 
subséquent  dans  cc  sas,  qui  n’exige  plus  que  la  quantité  d’eau  nécessaire 
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pour  le  remplir  entièrement , c’est-à-dire  la  moitié  de  l’ccluséc  ordi- 
naire. Ce  moyen  simple  est,  en  résultat,  aussi  économique  que  celui 
des  réservoirs  accoles  dont  noos  avons  fait  mention,  tant  en  parlant 
du  beau  sas  de  Bœsingue  en  Flandre,  qu’en  parlant  des  la  écluses 
accolées  de  Norwood  sur  le  Canal  de  Grande  Jonction,  ainsi  que 
d’autres  qui  ont  imité  le  procédé  du  sas  de  Bœsingue.  Il  paroît  moins 
dispendieux , et  il  a , de  plus , le  grand  a vantage  d’accélérer  la  marche  de 
la  navigation. 

On  voit  planche  XII,  figure  1”,  le  plan  et  la  coupe  d’une  de  ces 
doubles  écluses,  dont  l’application  paraît  susceptible  d’uuc  grande  utilité 
dans  les  circonstances  qui  rendaient  les  réservoirs  latéraux  aux  écluses 
désirables. 

On  voit,  par  le  plan,  le  mode  de  construction  d’écluse  le  plus  en 
usage  actuellement  en  Angleterre;  les  eaux  passent  de  la  retenue  supé- 
rieure dans  l’écluse  qui  doit  recevoir  le  bateau,  au  moyen  de  deux 
tambours  de  communication,  et  elles  sortent  du  sas  pour  passer  dans 
la  retenue  inférieure  par  des  ventelles  pratiquées  dans  les  portes  d’aval. 
Celte  différence  pour  l’entrée  et  la  sortie  des  eaux , paraît  avoir  pour 
but  d’éviter  la  fatigue  des  bateaux , qui  recevraient  toute  l’eau  à leur 
avant-bec  lorsqu’ils  sont  contenus  dans  le  sas,  si  l’eau  s’y  introduisait 
par  des  ventelles  (1). 

Les  dépenses  de  ce  Canal  ont  monté  jusqu’à  présent  à 700,000  liv.  slerl. 


FIN  DE  LA  DEUXIÈME  PARTIE. 


(1  ) Les  plant  et  les  coupes  que  nous  Tenons  de  citer,  nous  ont  e'té  envoyés  de 
Londres  par  MM.  Nath  et  Meyer;  M.  Natli,  architecte  du  Roi,  est  un  des  pjhtaforu 
actionnaires  de  ce  Canal. 
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DE  FRANCE. 


Conformément  à ce  qui  vient  d’être  dit  dans  le  résumé  des  obser- 
vations que  présentent  les  Canaux  d’Angleterre,  nous  allons  faire 
connaître  les  Canaux  existans  en  France,  en  suivant  le  même  plan 
que  celui  que  l’on  a observe  pour  les  Canaux  existans  en  Angleterre; 
c'est-à-dire  qu’on  donnera  d’abord  une  description  particulière  et  dé- 
taillée de  ceux  qui  font  partie  des  grandes  lignes  navigables,  allant  d’une 
mer  à l’autre,  et  on  exposera  dans  un  Tableau  synoptique  des  autres 
Canaux,  leurs  dimensions  et  les  observations  dont  chacun  d’eux  est 
susceptible. 

On  Fera  ensuite  l’exposé  comparatif  des  observations  qu’auront  pré- 
sentées les  Canaux  navigables  des  divers  peuples,  et  notamment  ceux  de 
l’Angleterre,  avec  ce  qui  existe  à cet  égard  en  France.  On  tirera  de  ces 
observations  comparatives  les  conclusions  applicables  à ce  royaume; 
et  on  reconnaîtra  dans  la  description  du  petit  nombre  de  nos  Canaux, 
des  garans  assurés  du  succès  des  projets  que  doivent  Jaire  réaliser  en 
Irance  les  exemples  que  nous  a offerts  l’Angleterre. 

Toutefois,  nous  allons  commencer  par  la  description  du  Canal  de 
Tom.  III.  a5 
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Briare,  parce  qu’il  nous  présente  tout  ce  que  peut  faire  ressortir  ponr  la 
Fiance  l’bcurcuse  découverte  et  la  belle  conception  des  Canaux  à point 
de  partage,  et  aussi  parce  qu’il  a pu  servir  d’exemple  aux  autres , tant 
pour  sa  construction  qu’on  imite  sans  rien  trouver  de  mieux,  que  par 
son  administration,  dont  les  premiers  règlemens  n’ont  point  varié  de- 
puis près  de  deux  siècles , et  qui  ne  négligeant  aucune  amélioration , 
offre  à cet  égard  des  résultats  qu 'aucune  société  de  ce  genre  n’a  encore 
dépassés. 

Nous  ferons  ensuite  la  description  du  Canal  de  Languedoc , parce 
qu’il  établit  la  seule  grande  ligne  navigable  qui  soit  jusqua  présent  en 
activité  en  France. 

Nous  parlerons  en  même  temps  des  Canaux  qui  lui  font  suite,  pour 
le  complément  ou  le  perfectionnement  de  cette  ligne  navigable,  et  nous 
décrirons  particulièrement  le  Canal  de  Bcaucairc,  qui  la  rattache  à la 
grande  ligne  navigable  du  nord  au  midi. 

En  rappelant  dans  l’Introduction  de  cet  Ouvrage  ce  que  nous  expo- 
sions en  181C  à la  Chambre  des  Députés  au  sujet  de  celte  ligne  navi- 
gable du  nord  au  midi,  jusqu’à  présent  sans  activité  dans  l’ensemble  de 
son  trajet  par  les  obstacles  qui  s’y  rencontrent  encore,  nous  avons 
annoncé  qu’elle  fixerait  principalement  notre  attention,  et  que  nous 
démontrerions  les  moycus  de  faire  communiquer  nos  ports  sur  la 
Manche  avec  la  Méditerranée  avec  la  même  facilité,  et  comparative- 
ment avec  la  même  célérité  que  nous  ont  présentée  à cet  égard  les 
grandes  lignes  navigaLles  d’Angleterre  que  nous  venons  de  décrire. 

Pour  satisfaire  à ce  plan,  on  décrira  les  Canaux  existons  qui  font 
partie  de  celte  ligne  navigable  (’u  nord  au  midi,  dans  laquelle  se  trouve 
compris  le  Canal  de  Briare,  que  l’on  aura  décrit  le  premier,  par  les 
raisons  que  l’on  vient  de  voir. 

Eu  parlant  de  chacun  de  ces  Canaux,  on  reconnaîtra  qu’ils  rem- 
plissent déjà  toutes  les  conditions  désirables  pour  le  service  d'une 
grande  ligne  navigable;  et  après  avoir,  conformément  à notre  plan, 
fait  le  résumé  des  observations  comparatives  que  nous  aurons  eu  à 
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recueillir,  el  après  avoir  reconnu  les  applications  qu’elles  présentent  à 
la  France,  nous  nous  occuperons  du  projet  d'un  canal  latéral  à la  partie 
rarement  navigable  de  la  Loire , qui  sépare  le  Canal  de  Briare  du 
Canal  du  centre. 

Nous  démontrerons  la  nécessité  de  ce  Canal  pour  former  le  complé- 
ment de  la  grande  ligne  navigable  du  nord  au  midi,  dont  nous  constate- 
rons alors  tous  les  avantages,  et  surtout  l’influence  sur  le  système  de  la 
navigation  intérieure  de  la  France,  qui,  par  la  variété  de  ses  produits, 
par  la  nature  de  ses  fleuves  et  par  sa  position  géographique,  est  peut- 
être  la  contrée  où  les  Canaux  navigables  peuvent  avoir  le  plus  d’utilité, 
et  on  peut  dire  le  plus  d’importance. 
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LIVRE  PREMIER. 

DU  CANAL  DE  BRIARE  (1), 

Comme  premier  Canal  à point  de  partage  qui  ait  existé. 

Le  Canal  de  Briare,  appelé  originairement  Canal  de  Loire  en  Seine, 
doit  fixer  ici  le  premier  l’attention,  non-seulement  comme  ayant  été  le 
premier  Canal  navigable  établi  en  France,  mais  encore  comme  étant 
le  premier  Canal  à bassin  ou  point  de  partage  qui  ait  existé. 

Les  Canaux  navigables  connus  jusqu’alors , soit  chez  les  anciens,  soit 
chez  les  modernes,  et  notamment  en  Italie,  dans  les  Pays-Bas  autri- 
chiens et  en  Hollande,  n’étaient  tous  que  des  Canaux  de  dérivation. 


(1)  En  donnant  ladescription  du  Canal  de  Briare,  jedoia  citcravec  reconnaissance , 
pour  ce  que  je  leur  dois  à cet  e'gard , M.  le  marquis  de  Brion , nn  des  propriétaires  etT 
député  de  la  Compagnie,  et  M.  de  Prony,  inspecteur  général  des  Ponts  et  Chaus- 
sées, avec  lesquels  j'ai  eu  l’avantage  de  reconnaître  ce  Canal  et  ses  dépendances, 
sur  tous  leurs  développement;  et  je  dois  nommer  encore  messieurs  les  proprié- 
taires, administrateurs  de  ce  Canal,  dont  la  bienveillance  ne  m'a  rien  laissé  h 
désirer  , et  qui  sont  MM.  le  duc  de  Luxembourg  , capitaine  des  Gardes- 
du- Corps  du  Roi;  le  comte  de  Granoux,  chevalier  de  St. -Louis  et  l’un 
des  députés  ordinaires  de  la  Compagnie  ; Henri  de  Longuève,  maître  des  requêtes 
et  membre  de  la  Chambre  des  Députés;  le  comte  de  Bélizy,  général  de  division  - 
dc  la  Garde  royale;  Lechanteur,  conseiller  à la  Cour  royale  de  Paris;  Robert  de 
St. -Vincent,  conseiller  à la  Cour  de  Cassation  ; Colin,  jurisconsulte;  Robert  de 
St.  - Vincent  , ancien  officier  de  marine  ; le  marquis  de  Pommereux  , de 
Tanlay,  de  Bellenave,  Sinson  et  Villot.  J’ai  eu  aussi  de  grandes  obligations, 
surtout  pour  l’exactitude  de  la  carte  de  ce  Canal , relativement  à la  partie  du  point 
de  partage,  !i  M.  Isman,  ingénieur  en  chef  du  Canal  de  Briare  depuis  plus  de 
trente  ans , qui  m’a  bien  prouvé  ce  que  la  parfaite  connaissance  des  localités,  joint 
h l’attachement  zélé  qui  suit  les  anciennes  relations,  ajoute  encore  aux  connais- 
sances de  l'art  pour  l’avantage  d us  tel  établissement. 
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Ce  fut  en  voulant  faire  communiquer  ensemble  la  Loire  à la  hauteur 
de  Briare  avec  la  Seine,  quoique  séparées  l’une  de  l’autre  par  une  chaîne 
de  montagnes,  que  l’on  employa  pour  la  première  fois  l’idée  heureuse 
et  .hardie  de  chercher  dans  les  montagnes  mêmes  qui  séparaient  les 
bassins  de  deux  fleuves  dirigés  dans  des  pentes  opposées,  les  moyens 
d’établir  de  vastes  réservoirs,  et  de  les  alimenter  par  des  eaux  conduites 
avec  art  des  parties  supérieures  de  ces  montagnes,  afin  que  ccs  eaux 
pussent  se  déverser  avec  abondance  et  à volonté  vers  l’un  ou  l’autre 
des  deux  fleuves,  de  manière  qu’au  moyen  des  écluses  remplies  succes- 
sivement pas  ces  eaux,  les  bateaux  pussent  franchir  comme  par  des  es- 
pèces de  degrés,  la  chaîne  de  montagnes  intermédiaire. 

Le  premier  projet  pour  le  Canal  de  Briare  est  dû  à Henri  IV  et  à 
Sully.  On  voit  dans  les  Mémoires  de  Sully,  qu’il  fixa  spécialement  l’at- 
tention de  ce  bon  roi  sur  l’amélioration  de  la  navigation  intérieure, 
lorsque,  pour  satisfaire  à scs  intentions,  il  lui  soumit  un  rapport  sur  les 
moyens  les  plus  propres  à faire  succéder  aux  désastres  qui  avaient  suivi 
nos  divisions , cette  prospérité  qui,  sous  un  tel  gouvernement,  dépassa 
si  promptement  toutes  les  espérances  (1). 

Ils  s’attachèrent  particulièrement  au  projet  du  Canal  de  Briare,  parce 
qu’il  devait  effectuer  dans  la  partie  centrale  du  royaume  la  jonction  de 
ses  deux  principaux  fleuves. 

Tel  était  l’intérêt  qu’Henri  IV  prenait  à cette  entreprise,  qu’il  or- 
donna à Sully  de  se  transporter  lui-même  sur  les  lieux  pour  en  recon- 
naître les  localités  et  ordonner  les  premiers  travaux , et  lorsque  ces 
travaux  eurent  été  commencés  tant  du  côté  de  Montargis  que  du  côté  de 
Briare , Henri  IV  voulut  les  visiter  lui-même,  et  fit  exprès,  en  1608,  un 
Voyage  à Montargis , dans  lequel  il  se  üt  accompagner  par  la  reine  (a). 

Mais  ce  bon  roi  ayant  été  assassiné  en  mai  1610 , ne  put  voir  le  succès- 


(1)  Voir  la  note  A i la  £n  de  l'article, 
(a)  Voir  ta  note  B à la  fin  de  l’article. 
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d’une  entreprise  à laquelle  son  vif  désir  pour  le  bonheur  de  la  France 

lui  faisait  mettre  tant  d’importance. 

Les  travaux  avaient  été  confiés  à Hugues  Crosnier,  ingénieur  fort 
réputé  pour  ces  temps,  où  l’art  était  encore  dans  son  enfance;  il  voulut 
appliquer  au  Canal  de  Briare  le  seul  système  connu  jusqu’alors  pour 
modérer  la  peute  des  rivières  ou  accumuler  l’eau  dans  les  dilîërentes 
parties,  et  enfin  en  opérer  des  dérivations;  c’est  ainsi  qu’il  voulut  suivre 
le  cours  des  rivières  du  Trezé  et  du  Loing;  mais  ces  deux  rivières  ra- 
pides dans  les  parties  que  l'on  voulait  ainsi  canaliser,  manquaient  d'eau 
dans  les  temps  de  sécheresse,  et  dans  les  grandes  pluies,  elles  éprou- 
vaient tous  les  inconvéuicns  des  inondations,  qui  non-seulement  em- 
pêchaient la  navigation,  mais  encore  emportaient  les  ouvrages. 

L’entreprise  ainsi  conçue,  fut  abandonnée  au  bout  de  quelques  an- 
nées, les  travaux  entièrement  ruinés  et  les  matériaux  dispersés  et  en- 
levés par  les  riverains;  ce  fut  vainement  que  vingt  années  après  le 
maréchal  d’Efliat,  ministre  d’état  et  seigneur  de  la  ville  et  baronnie  de 
Briare,  essaya  de  les  reprendre. 

Enfin,  on  regardait  ce  projet  comme  inexécutable,  lorsqu’en  i638  il 
fut  repris  daus  un  système  qui  devait  assurer  son  succès,  par  un  homme 
étranger  aux  fonctions  d’ingénieur,  mais  à qui  une  sagacité  naturelle 
avait  suggéré  les  idées  utiles  qui  pouvaient  résulter  d’une  étude  appro- 
fondie des  localités. 

Guillaume  Bouthcrouc  fut  celui  qui  donna  le  premier  l’exemple  de  la 
construction  d’un  Canal  à point  de  partage  , dout  les  résultats  ont  été  si 
importons  pour  les  pays  qui  ont  su  en  profiter.  Cet  homme  d’autant  plus 
recommandable  que  content  d’effectuer  un  si  grand  bien,  sa  modestie, 
comme  nous  l’avons  déjà  dit,  l’a  laissé  pour  ainsi  dire  ignoré,  setait 
associé  pour  l’entreprise  de  ce  Canal  avec  Jacques  Guyon.  Us  possé- 
daient l’un  et  l’autre  des  connaissances  hydrauliques,  et  avaient  des 
relations  d’amitic  cl  de  confraternité,  étant  receveurs  alternatifs  des 
Aides  et  Tailles,  et  payeurs  des  rentes  des  élections  de  Montargis  et 
Bcaugcricy.  Us  demandèrent  et  obtinrent,  en  i658,  la  concession  de  ce 
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Canal,  à la  charge  de  le  faire  exécuter  à leurs  frais  dans  l’espace  de 
quatre  années,  et  de  payer  tous  les  achats  de  terrain,  les  indemnités, 
les  constructions , etc.  Ils  formèrent  une  société  de  5c  actionnaires,  qui 
se  soumirent  chacun  à subvenir  pour  un  trentième  aux  frais  de  con- 
struction du  Canal.  Toutes  les  conditions  prescrites  pour  sa  concession 
furent  exécutées  par  cotte  Compagnie  avec  une  exactitude  d’autant  plus 
remarquable,  que  c'était  en  temps  de  guerre,  et  que  l’Etat  ne  lit  l’a- 
vance ni  le  sacrifice  d’un  deuier  (i). 

Cette  Compagnie,  formée  pour  l’entreprise  du  Canal  de  lîriare,  est 
aussi  la  première  de  ce  genre  qui  ait  eu  lieu  en  France.  Elle  a suivi 
pour  l’exécûtion  de  ce  Canal  et  pour  son  administration , une  marche 
qui  peut  servir  à la  fois  d’encouragement  et  d’exemple. 

Calculant  sagement  ses  intérêts,  en  leur  donnant  pour  base  le  bien 
public,  exempte  par  son  acte  de  concession -de  la  gène  de  toute  inter- 
vention étrangère  pour  les  travaux  qu’elle  reconnaissait  nécessaires,  ou 
pour  les  améliorations  qu’elle  jugeait  utiles,  cette  Compagnie,  qui  existe 
depuis  près  de  deux  siècles,  n’a  éprouvé  aucun  changement,  aucune 
modification  dans  son  acte  d'association,  qui  forme  encore  son  règle- 
ment actuel  (a). 

Nous  devons  entrer  ici  dans  quelques  détails,  pour  faire  apprécier  le 
premier  exemple  donné  par  la  France  et  pour  la  création  des  Canaux  à 
bassin  de  partage,  et  pour  l'administration  particulière  d’un  établisse- 
ment si  important;  exemple  d’autant  ptus  frappant,  que  depuis  il  n’a 
été  rien  fait  de  mieux  en  résultat  sous  ce  double  rapport. 


(i)  Voir  la  note  C à la  fin  de  l'article. 

(a)  Le  dernier  article  de  cet  acte  devait  paraître  un  gt^e  du  s accès  de  l'entre- 
prise(i) * * 4, en  voici  les  termes  : Article  XXII.  a Et  afin  qu'il  plaise  à Dieu  de  bénir  le 

a dessein  de  la  Compagnie,  eu  sorte  qu’il  tourne  à sa  gloire  et  à l utililc  publique, 
» a été  résolu  que  des  premiers  deniers  qui  seront  fournis  par  la  Compagnie,  pour 
» les  ouvrages,  il  en  soit  pris  auparavant  aucun  emploi  jusqu'à  la  somme  d* 

» huit  mille  livres  pour  être  aumonéc.  * 
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Ce  projet  de  créer  un  Canal  à bassin  de  partage  /ut,  dès  son  origine,' 
basé  sur  les  calculs  et  les  mesures  qui  devaient  assurer  le  succès  d’une 
entreprise  aussi  hardie. 

On  reconnut  d'abord  que  les  travaux  originairement  faits  dans  les  lits 
du  Trc/.é  et  de  I-oing,  ne  pouvaient  présenter  aucune  utilité,  et  qu’il  fallait 
chercher  dans  les  montagnes  mêmes  qui  séparaient  le  bassin  de  la  Loire 
de  celui  de  la  Seine,  et  y emmagasiner  par  de  vastes  réservoirs,  une 
quantité  d’eau  suffisante  pour  remplir  successivement,  même  dans  les 
temps  de  sécheresse,  les  écluses  qui  serviraient  à faire  monter  les  ba- 
teaux de  la  Ivoire  jusqu’à  la  partie  de  la  distribution  des  eaux,  et  ali- 
menter ensuite  les  écluses,  qui  serviraient  à les  descendre  de  là  jusqu’à 
Montarg  j,  en  calculant  en  outre  toutes  les  pertes  d’eau  qui  devaicut  se 
faire  par  les  filtrations  et  l’évaporation. 

Les  mesures  propres  à opérer  un  tel  effet,  furent  accompagnées  d’une 
prévoyance  pour  ces  pertes  d’eau  et  les  besoins  progressifs  de  la  navi- 
gation, qui  est  d’autant  plus  remarquable,  qu’excepté  pour  le  célèbre 
Canal  de  Languedoc,  construit  a4  ans  après,  elle  a été  rarement  imitée. 

On  choisit,  pour  établir  le  bief  de  distribution,  la  partie  la  moins 
élevée  de  cette  chaîne  de  montagnes,  qui  fait  la  séparation  du  bassin  de 
la  Loire  de  celui  de  la  Seine,  et  on  s’assura  que  ce  bief  pouvait  recevoir 
des  eaux  dérivées  de  parties  supérieures  jusqu’à  une  distance  de  onze 
lieues. 

Après  avoir  choisi  une  position  aussi  avantageuse  pour  le  bief  de 
distribution , voici  les  moyens  qui  furent  successivement  employés  pour 
alimenter  le  Canal  d’une  quantité  d’eau  constamment  suffisante  pour 
les  besoins  progressifs  de  la  navigation , qui  d’abord  ne  reçut  qu’environ 
mille  bateaux,  tandis  qu’aujourd’hui  elle  en  reçoit  plus  de  quatre  mille. 

Pour  ne  point  intervertir  l’ordre  à établir  dans  le  calcul  des  réser- 
voirs, nous  dirons  d’abord  que,  le  18  mars  i6io,  on  avait  demandé  à 
MHl:  deMontpcnsier  l'acquisition  d’une  prise  d’eau  dans  la  rivière  duLoing, 
pour  en  dériver  les  eaux  dans  le  bief  de  distribution  par  une  rigole  bicp 
remarquable  pour  ces  temps,  car  elle  n’a  que  5 pieds  do  pente  sur  un 
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développement  de  10,676  toises.  Mais  des  difficultés. qui  s’élevèrent  de 
la  part  du  conseil  de  M,k!  de  Montpensicr,  retardèrent  l’acquisition  de 
cette  prise  d’eau,  qui  ne  fut  effectuée  que  quelques  années  après,  et  fixée 
à 5 pieds  8 pouces  de  haut  et  5 pieds  de  large. 

Cependant,  pour  ne  point  souffrir  d’un  retard  alors  indéterminé,  on 
fit  de  suite  l’acquisition  de  deux  moulins,  situés  près  l’endroit  où  l’on 
avait  proposé  la  prise  d’eau , et  on  dériva  vers  le  bief  de  distribution  les 
eaux  dont  jouissaient  ces  deux  moulins. 

Nous  allons  passer  maintenant  à la  désignation  des  étangs  ou  réser- 
voirs dont  les  eaux  furent  successivement  assurées  à la  navigation,  in- 
dépendamment de  la  prise  d’eau  dont  ou  vient  de  parler. 

D’abord  on  donna  au  bief  de  distribution  une  dimension  telle , qu’il 
put  contenir  îi  pieds  de  profondeur  d’eau  sur  une  longueur  de  près 
de  i,5oo  toises. 


DÉSIGNATION  DES  RÉSERVOIRS. 

On  fit  passer  ce  bief  de  distribution  dans  l'étang  de  la 
Garonne,  dont  la  chaussée  fut  relevée  de  manière 

É lui  faire  contenir 

Ce  même  bief  était  attenant  du  réstrvoir  des  Boudi- 

nières,  qui  a 

Il  traversait  encore  l’étang  du  Rondeau  , qui  a 

Et  qui  recevait  les  eaux  de  l'étang  delà  Boussicauderie, 

qui  avait  alors 

Et  auquel  on  a ajouté  un  nouvel  étang  du  même  nom , 

aui  *• ; ; ••••• 

Mais  qui , en  raison  de  cette  plus  grande  profondeur, 
ne  verse  ses  eaux  que  dans  le  bief  inférieur  du  côté 
de  Rogny,  dit  le  bief  de  la  Montagne. 

Le  deuxième  bief  en  descendant  du  côté  de  Briare , 

traversait  l'étang  des  Prés-Carrés , qui  a.  « 

On  avait  dirigé  dans  le  bief  do  distribution  les  eaux 
de  l'étang  du  Chcsnoy , contenant 

Tome  II. 
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On  mrkit  dirigé  dans  le  même  bief,  par  la  rigole  dite 
de  Bretean , 1°.  les  eaux  de  l'étang  Champoulet , 

contenant 

a”.  Les  eaux  de  l'étang  de  la  Tuilerie  qoi , par  lclé- 
vation  qu’on  a donnée  depuis  à sa  chaussée , contient 
Et  reçoit  les  eaux  de  l’étang  Pcncbaut , qui  contient. . . 
Celles  de  letang  de  la  Métairio  neuve , qui  contient . ... 
La  rigole  de  Breteau  reçoit  encore  les  eaux  de  l’étang 

Botter,  qui  a . . . . • j 

Ainsi  que  les  eaux  de  l'étang  de  la  Caliaudcric,  qui 

contient. 

On  Cl  construire,  environ  20  ans  après,  le  réservoir 
des  Beaurrois,  dont  on  dériva  les  eaux  au  bief  de 
partage  par  la  rigole  dite  des  Beaurrois , et  qui 

contient 

On  fil  venir  ensuite , par  la  rigole  dite  des  Chèvres  et 
en  traversant  l’étang  des  Beaurrois , les  eaux  de  l’é- 

tang  du  Bouza , qui  contient. 

Et  les  eaux  de  letang  Lélu  ou  Fourneau-des-Bois , qui 

contient 

Une  partie  de  rigole  de  construction  récente  contourne 
l’étang  des  Beaurrois , lorsqu'il  est  plein , et  dirige 
alors,  dans  la  partie  inférieure  de  la  rigole  des 
Beaurrois,  les  eaux  des  étangs  du  Bouza  et  de  Lélu, 
qui  se  remplissent  plusieurs  fois  l’année. 

On  avait  cneore  dirigé  au  point  de  partage  les  eaux  de 
l'étang  dit  de  la  Grande-Rue,  qui  en  était  à peu  de 
distance,  et  qui  ne  contenait  alors  que  10  arpens. 
La  position  de  cet  étang  décida,  en  1^3 tj , à en  faire 
le  réservoir  principal  de  la  distribution  des  eaux  du 
canal  de  Briare,  en  lui  donnant  une  étendue  beau- 
coup plus  grande  pour  satisfaire  aux  besoins  de  la 
navigation  qui  rendaient  insuffisantes  les  mesures 
dont  ou  tient  de  rendre  compte  -,  on  l’entoura  de 
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trois  cilles  d’une  chamade  qui  a 1 46o  toises  de  dé- 
veloppement , 36  pieds  de  large  a son  couronnement, 
et  90  pieds  de  large  à sa  base;  cet  ouvrage  fut  fait 
en  1739,  174°  et  >74*  > il  coûta  environ  5oo,ooofr., 
y compris  l'achat  des  terres  ; il  est  très  Remarquable 

par  l'effet  qu’il  produit  en  portant  à 

un  réservoir  qui,  originairement,  n'avait  que  10  ar- 
pens. 

C'est  encore  un  des  exemples  donnés  par  le  Canal  de 
Briare,  et  son  application  peut  être  d'une  grande 
importance  dans  des  localités  analogues  (1). 

(Ce  fut  a la  même  époque  que  fut  exécuté  le  rehausse- 
ment de  la  chaussée  de  l'étang  de  la  Tuilerie.) 
Malgré  des  ressources  aussi  étendues,  la  prévoyance 
qui  les  avait  fait  successivement  établir,  suggéra 
l'idée  de  les  accroître  pour  subvenir  à la  progression 
qu’éprouvait  encore  la  navigation.  . 

La  prise  d'eau,  dans  la  rivière  de  Loing,  ne  donnait 
point  au  bief  de  distribution  tont  ce  qu'on  en  avait 
attendu , lorsque  les  eaux  baissaient  dans  la  partie 
supérieure  de  cette  rivière;  pour  y suppléer,  M.  le 
marquis  de  Brion  , père  de  M.  de  Brion  , que  nous 
avons  cité  comme  un  des  députés  actuels  de  la 
Compagnie,  détermina  l’acquisition  de  l'étang  do 
Moutier,  situé  sur  celte  rivière,  environ  9,000  toises 
au-dessus  de  la  prise  d’eau  ; on  forma  à cet  étang 
un  barrage  tel,  que  ses  eaux  pussent  être  tenues  en 
réserve  pour  suppléer  à celles  de  la  rivière  de  Loing, 
quand  celles-ci  baisseraient. 
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(1)  Ce  bel  ouvrage  fut  dû  à M.  le  comte  de  Buron,  alors 
député  de  la  Compagnie , et  qui  détermina  pour  le  Canal 
d’autres  améliorations  importantes,  telles  que  le  rehausse- 
ment de  la  chaussée  de  barrage  de  l’étang  de  la  Tui  erit 
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On  fait  couler  Ica  eaux  de  cet  étang  dans  le  lit  naturel 
de  la  rivière  qui,  par  un  trajet  de  9,000  toises,  les 
dirige  à renipellcmrnt  de  la  prise  d'eau  de  la  rigole 
de  St. -Privé,  par  laquelle  ces  eaux  arrivent  ainsi  au 
point  de  partage. 

Vais  il  est  essentiel  de  remarquer  que  par  sa  position , 
qui  a détermine  à l'acquérir,  ce  réservoir,  situé  entre 
des  versans  rapides  et  très  étendus’,  se  remplit  cinq  à 
six  foi6  par  an,  et  qu'on  l’a  vu  se  remplir  en  moins 
de  vingt-quatre  heures. 

Les  dimensions  de  ce  beau  réservoir  sont 


Capacité 


en 

toise»  cuber. 


180 


«7  288, 333 


Total  en  superficie 

Total  en  capacité  (1). . . 
Les  deux  remplissages  en  plus  de  l'étang  de  la  Tui- 
lerie, dont  on  parlera  ci-près,  donnent 

Les  quatre  remplissages  en  plus  de  l'étang  du  Moutier, 

dont  on  vient  de  parler,  donnent. 

Total  des  eaux  disponibles  (sans  compter  la  prise  d'eau 
de  St. -Privé) 


* > 1 77 


a, 00  y, Gai 
833,33a 
1,133,33a 

3,975,a8G 


Qui  font  29,43i,58o  mètres  cubes. 


De  plus,  en  1808  la  Compagnie  fit  établir  la  rigole  de  Dammarie  qui 
fait  arriver  dans  l’élang  de  la  Tuilerie  les  eaux  qui,  par  les  étangs  de 
Dammarie , tombaient  précédemment  vers  la  Loire. 


(1)  Il  était  pour  ainsi  dire  impraticable  d'établir,  pour  la  capacité  de  ces  réservoirs, 
nn  calcul  régulièrement  exart,  daprès  les  variations  que  présentaient , pour  leur  profil, 
les  lignes  de  fond  de  chacun  d'eux. 

Pour  ob’enir  un  résultat  approximatif  sur  leur  capacité , on  a opéré  comme  si  rbaciin 
de  ces  étangs  eût  présenté  , pour  son  profil,  un  rectangle  ; ce  résultat  est  nécessairement 
moindre  que  celui  qu'ou  aurait  obtenu  en  opérant  d'une  manière  plus  régulière,  mais, 
comme  on  vient  de  le  dire , presque  impraticable  ; 00  a évité  ainsi  toute  idée  d' exagération. 
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Cclfc  rigole,  en  déterminant  ainsi  les  affluons  d’un  versant  différent,  a 
beaucoup  augmenté  les  eaux  disponibles  pour  le  bief  de  partage , et  pour 
l’étang  de  la  Tuilerie  qui  peut  se  remplir  trois  fois  l’année. 

Enfin,  la  Compagnie  vient  encore  de  faire  établir  la  rigole  dite  de  la 
Serre  du  Seigle,  qui  dirige  dans  l’étang  des  Beaurrois  les  eaux  de  1 étang  du 
Four , dont  la  chaussée  de  barrage  a 4o  toises  de  longueur  et  g pieds  de 
hauteur,  et  celles  du  ruisseau  de  ce  nom. 

Ces  eaux  vont  ensuite,  par  la  rigole  des  Beaurrois  qui  tient  bien  les 
eaux , se  rendre  dans  l’étang  de  la  Grande-Rue,  principal  réservoir  dont  le 
remplissage  est  toujours  un  but  important  de  la  manœuvre  des  eaux. 

Quoique  ce  nouvel  affluent  soit  considérable,  on  n’en  fera  mention  ici 
que  pour  mémoire , et  comme  coopérant  au  remplissage  des  étangs  des 
Beaurrois  et  de  la  Grande-Rue. 

On  voit  ainsi  que  le  Canal  de  Briare  s’est  procuré,  pour  alimenter  son 
point  de  partage,  18  réservoirs,  présentant  une  superficie  de  1,177  ar_ 
pens  à 30  pieds  pour  perche  (environ  48o  hectares  ) , indépendamment 
des  eaux  dérivées  de  la  rivière  de  Loing  par  la  rigole  de  Saint-Privé,  et 
que  les  eaux  ainsi  réunies  pour  alimenter  le  point  départagé  du  Canal  de 
Briare,  peuvent  être  évaluées  plus  de  5, 000, 000  de  toises  cubes,  ce  qui 
fhit  plus  de  ao  fois  la  capacité  ou  prisme  de  remplissage  de  la  ligne  navi-- 
gable  du  Canal  en  elle-même. 

Les  eaux  qui  arrivent  au  bief  de  distribution  d'après  les  dispositions 
que  l’on  vient  d'exposer,  y sont  dirigées  par  des  rigoles  qui  offrent,  dans 
leur  ensemble , un  développement  qui  surpasse  la  longueur  totale  du 
Canal  en  comptant  les  gooo  toisas  du  trajet  des  eaux  de  l'étang  du 
Mouticr  pour  arriver  à la  prise  d’eau  de  la  rigole  de  Saint- Privé. 


Effectivement,  la  rigole  de  Saint-Privé  a 10,676'  toises. 

La  rigole  de  Breteau 3,660 

La  rigole  des  Beaurrois 4,000 

La  rigole  de  Dammarie 1 ,800 
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ao» 

Report rr.T  19,136  toises. 

La  rigole  de  la  Cahaudcric. 783 

La  rigole  des  Chèvres j,3oo 

La  nouvelle  rigole  dite  de  la  Serre  du  Seigle 4oo 

Le  trajet  des  eaux  de  l’étang  du  Moutier  à la  prise  d’eau 
de  Saint-Privé * 9,000 

Total 30,619  toises. 


La  principale  de  ces  rigoles,  qui  est  celle  de  Saint-Privé,  est  peut  - 
être  de  toutes  les  rigoles  nourricières  connues,  celle  dont  la  jauge  com  - 
paralive  de  ce  qu’elle  reçoit  d’eau  et  de  ce  qu’elle  en  rend,  présente  le 
plus  d’intérêt , tant  à cause  de  Son  ancienneté , de  la  longueur  de  son  dé- 
veloppement cl  des  soins  dispendieux  que  l’on  a pris  pour  la  conservation 
de.  ses  eaux , que  parce  qu’elle  ne  rencontre  dans  son  cours  aucun  autre 
affluent  d’eau  qu’un  très  petit  étang , dont  la  capacité  fait  en  quelque  sorte 
partie  de  la  sienne. 

Celte  considération  a déterminé  à la  jauger  en  différens  temps,  et 
voici  le  résultat  des  expériences  faites  à ce  sujet. 

La  section  habituelle  du  cours  d’eau  à Pempcllemcnt  de  la  prise  d’eau 
est  de  deux  pieds  de  hauteur  cl  de  cinq  de  largeur;  l’ciupellement  de 
décharge  de  cette  rigole  dans  le  bief  de  distribution  de  la  section  habi- 
•tuellc  du  cours  d’eau  n’est  plus  que  d’environ  7 pouces  de  hauteur  sur 
une  largeur  de  3 pieds  4 pouces. 

La  contraction  de  la  veine  fluide  paraît  d’au  moins  un  cinquième  à cha- 
cun des  empellcmcns. 

L’eau  éprouve,  à chaque  empellemcnt,  une  vitesse  de  chute;  mais 
celte  vitesse,  à une  distance  d’environ  aoo  toises  en  aval  de  la  prise 
d’eau  et  environ  200  toises  en  amont  de  la  décharge , s’est  réduite 
progressivement  à la  vitesse  de  10  pouces  par  seconde,  qu’on  peut 
considérer  comme  vitesse  moyenne  de  la  rigole,  dont  la  capacité  com- 
mune est  d’environ  j 2 pieds  à la  ligne  d’eau,  9 au  plafond,  et  3 pieds  de 
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profondeur,  sur  une  pente  générale  de  fond  de  5 pieds  pour  19,000  toises^ 
et  à peu  près  un  quart  de  plus  à la  surface. 

Ainsi  la  rigole  de  Saint-Privé  perd  dans  son  développement  plus  des 
trois  quarts  du  volume  d’eau  qu’elle  reçoit.  D'après  les  détails  donnés 
ci-dessus,  la  portée  moyenne  de  cette  rigole  peat  être  évaluée  à plus 
de  2,000  pouces  d’eau  (1). 

Lorsque  le  chômage  ordinaire  du  Canal  pour  le  temps  annuellement 
nécessaire  aux  travaux  est  terminé,  on  lève  l’empellemenl  de  la  prise 
d’eau  de  la  rigole  de  Saint-Privé  pour  en  dériver  l’eau  dans  le  bief  de  dis- 
tribution ; il  se  passe  au  moins  deux  jours  avant  que  l’eau  coule  par  l’em- 
pellcment  de  décharge. 

Cependant,  dans  les  parties  où  les  pertes  d’eau  étaient  le  plus  sensibles, 
celte  rigole  a été  murailjée  à chaux  et  à ciment,  et  lorsque  ce  moyen  a 
encore  été  reconnu  insuffisant,  on  a encaissé  le  lit  de  la  rigole  dans  un 
corroy  de  glaise  de  deux  pieds  d'épaisseur  sur  lequel  on  a placé  un  pied 
d’épaisseur  de  frésil  (poussière  de  charbon  de  bois),  et  on  a recouvert  le 
tout  d’une  couche  de  terre  franche  de  deux  pieds  d’épaisseur. 

Le  lit  de  lu  rigole  dans  les  lieux  où  elle  est  ainsi  encaissée,  n’a  plus 
qu’environ  4 pieds  de  large  au  plafond. 

La  rigole  de  Breleau  a donné  lieu  à des  travaux  semblables  à cause 
des  grandes  pertes  d’eau  qu’elle  épyouve,  et  qu’on  attribue  à sa  positipn 
sur  le  haut  d’un  coteau  qui  borde  la  vallée  du  Trézé.  Elle  a été  muraillée 
à chaux  et  ciment  dans  une  partie  de  5oo  toises  de  long , et  dans  plusieurs 
endroits  il  a encore  fallu  y pratiquer  des  encaisscmcns  pareils  à ceux  que 


(1)  On  citera  pour  exemple  extraordinaire  que',  le  3o  juillet  181.'} , par  la  plus 
grande  sécheresse,  la  hauteur  d'eau  à l'empellement  de  prise  d'eau  de  St. -Privé 
étant  de  a pieds,  et  les  deux  pelles,  qui  ont  chacune  a pieds  G pouces  de  large,  étant 
levées  de  18  pouces,  l’eau  n'avait  plus  que  3 pouces  de  hauteur  sur  4»  de  large  à 
l'empellement  de  décharge,  dont  la  chute  était  alors  de  3 pieds.  On.verradcs  pertes 
analogues  pour  les  rigoles  nourricières  des  autres  Canaux,  dont  on  parlera. 

(Dans  les  évaluations  que  l'on  a faites  des  quantités  d'eau , on  est  resté  beaucoup 
au-dessous  de  l’exactitude  des  calculs,  afin  de  rendrè  le  résultat  plus  incontestable.) 
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l’on  vient  de  décrire  pour  la  rigole  de  Saiut-Priyé.  Il  est  cependant  à 
observer  que  les  grandes  pertes  que  cette  rigole  éprouvait  par  les 
filtrations  tombaient  en  grande  partie  dans  le  lit  naturel  de  la  rivière  du 
Tréié,  où  le  canal  a une  prise  d’eau  à quelque  distance  et  quelques 
écluses  plus  bas. 

La  rigole  des  Bcaurrois,  qui  met  en  communication  plusieurs  étangs 
éloignés,  mais  situés  sur  le  même  plateau , n’éprouve,  pour  ainsi  dire, 
aucune  perte,  ce  qui  donna  l’idée  d’y  faire  verser  les  eaux  dirigées  jus- 
qu’à présent  par  la  rigole  de  Breteau,  en  coupant  dans  une  partie  peu 
élevée,  l’espèce  de  seuil  qui  se  trouve  entre  ces  deux  rigoles. 

On  voit  par  quels  moyens  on  s’est  progressivement  procuré  la  certi- 
tude de  verser  à volonté,  et  suivant  les  besoins  de  la  navigation , les  eaux 
nécessaires  pour  remplir  les  écluses  lorsqu’il  faut  monter  et  descendre , 
soit  vers  la  Seine,  soit  vers  .la  Loire,  pour  opérer  le  trajet  du  Canal  dont 
voici  le  détail. 


TRAJET  DU  CANAL. 

Nombre 

«in 

«cluses. 

Hauteur 
de  l'ascension 
ou 

de  1a  descente. 

Trajet. 

Pour  faire  arriver  les  bateaux  de  la  Loire  au  bief  de 
distribution , ils  ont  à monter,  au-dessus  du  ni- 

jieds.  pour. 

toise»,  pieds. 

12 

Sur  un  trajet  de 

7447  » 

Les  bateaux  traversent  ensuite  le  bief  de  distribu- 
tion sur  une  longueur  de. . . . 3 

Mais  ce  bief,  auquel  on  a donné 
4 pieds  de  profondeur  sur  ce 
développement,  afin  d'en  faire 
une  sorte  de  réservoir,  se  trouve, 
dans  les  basses  eaux , réduit  à 
6 pieds  de  profondeur,  et  alors 
il  rend  nulle  la  chute  de  l’écluse 
du  Rondeau,  qui  a une  longueur 
de 3o  3 
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TRAJET  DU  CAKAL 

El  il  se  trouve  alors  ne  faire  plus 
qu'un  avec  le  bief  de  la  mon- 
tagne, qui  a 1 

Ce  qui  donne,  pour  la  longueur 
totale  du  bief,  dans  les  basses 
eaux 3oGi  5 


aller  de  là  en  Seine 

Par  28  écluses  dont  plusieurs  sont  accolées... 

Sur  un  trajet  de 

Ainsi , le  développement  total  du  Canal  est  de. 
El  le  nombre  total  des  écluses  est  de 


Nombre 

des 

éduM*». 

Hauteur 
de  l 'ascension 
ou 

tic  Udncenu. 

Trajet. 

pieds,  pouc. 

toises,  pieds. 

242  5 

28 

• 

1 7»;9° 
28,2^9 

4<> 

• 

Les  dimensions  du  Canal  dans  ce  développement  sont  d’environ 
4o  pieds  à la  ligne  d’eau , s4  au  plafond , et  4 pieds  de  profondeur  d’eau. 

L’acte  de  concession  de  i658  donne  droit  au  Canal  de  prendre , en  in- 
demnisant les  propriétaires,  deux  perches  de  chaque  côté  de  son  lit  pour 
ses  francsb 


La  longueur  moyenne  des  écluses  est  de  près  de  100  pieds,  leur  lar- 
geur est  de  17  pieds  entre  les  bajoyers  qui  sont  rectilignes,  leur  lar- 
geur entre  les  portes  varie  de  i5  pieds  10  pouces  à 14  pieds  10  pouces. 

La  hauteur  de  leur  chute  varie  depuis  6 pieds  jusqu’à  1 3 pieds. 

Il  n’y  a que  les  écluses  de  Baraban,  de  la  Gazonne  et  du  Rondeau, 
qui  soient  construites  pour  contenir  plusieus  bateaux  ; celle  de  Baraban 
en  tient  deux,  celle  du  Rondeau  et  celle  de  la  Gazonne  eu  lienneut  trois 
chacune  ; ces  trois  écluses  sont  revêtues  de  bajoyers  en  pierres  comme 
les  autres. 

Ou  a vu  que  la  chute  de  l’écluse  du  Rondeau  devenait  nulle  lorsque  les 
eaux  du  Bief  de  distribution  se  trouvaient  réduites  à 6 pieds  de  profondeur. 

L’écluse  de  Baraban  qui  forme  une  des  deux  embouchures  en  Loire  est 
d’une  construction  récente,  et  avait  d’abord  été  établie  sans  bajoyers 
Tome  IL  a? 
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ayant  à leur  place  des  talus  que  leur  fréquens  éboulcroens  ont  fuit  sup- 
primer, on  les  a revêtus  de  bajoyers  comme  les  autres.  Cette  écluse  est 
la  seule  qui  s’emplisse  et  se  vide  par  des  vcntclles  aux  portes;  pour  toutes 
les  autres  il  y a des  tambours  de  fuite  qu’on  décrira  plus  amplement. 

Il  est  essentiel  d’observer  ici  que  d’une  part , vers  la  Seine , au  bas  des 
sept  écluses  accolées  descendant  à Rogny,’on  trouve  une  prise  d’eau 
dans  le  lit  naturel  de  la  rivière  de  Loing,  alors  grossie  de  quantité  d’af- 
fluens  dans  les  détours  qu'elle  éprouve  depuis  la  prise  d’eau  fuite  par  la 
rigole  de  St.-Privé.  Huit  autres  prises  d’eau  subséquentes  dans  celte 
rivière,  fournissent  une  quantité  d’eau  suffisante  pour  alimenter  la  navi- 
gation du  Canal,  au  moyeu  des  écluses  pratiquées  depuis  Rogny  jusqu’à 
Montargis;  d’autre  part,. vers  la  Loire,  à une  distance  de  900  toises  en- 
viron du  bief  de  distribution,  et  après  avoir  descendu  quatre  écluses,  ra- 
chetant 4i  pieds  8 pouces  de  pente,  le  Canal  a une  prise  d’eau  dans  la 
rivière  du  Trézé,  dans  le  bief  du  Moulin-Neuf,  au  bas  de  l’écluse  des 
Fées,  au-dessus  de  ce  moulin,  qui  tourne  presque  toute  l’année  avec  le 
trop  plein  du  bief  après  la  prise  d’eau.  11  y a encore  successivement,  jus- 
qu’à l’embouchure  en  Loire,  deux  autres  prises  d’eau,  dont  une  dans  la 
rivière  de  Pont-Chevron,  lesquelles  prises  d’eau  sont  encore  suffisantes 
pour  faire  tourner  par  le  trop  plein  des  biefs  qu’elles  effectuent,  autant  de 
moulins  qui  appartiennent  à la  Compagnie,  et  qui  reversent  dans  les 
biefs  inférieurs  du  Canal  les  eaux  qui  ont  servi  à les  faire  tourner. 

A la  vérité,  dans  les  grandes  sécheresses , les  petites  rivières  de  Trézé 
et  de  Pont-Chevron  conservent  peu  d’eau;  mais,  excepté  des  cas 
extraordiuaircs,  il  résulte  de  ce  que  l’on  vient  d’exposer,  que  les  eaux  re- 
cherchées et  emmagasinées  avec  tant  de  soin  pour  être  versées  à volouté 
au  biefde  distribution,  n’alimentent  que,  i\  le  bief  de  distribution,  qui, 
comme  nous  l’avons  dit,  a,  dans  les  basses  eaux,  3, 061  toises  5 pieds. 

a*.  Les  sept  sas  d’écluse  accolés,  qui  descendent  à Rogny  où  l’on 
trouve  lu  prise  d’eau  abondante  du  Loing. 

3*.  Les  900  toises  environ  qui  sont  à parcourir  depuis  l’autre  extrémité 
du  biefde  distribution  jusqu’à  la  prise  d’eau  dans  le  Trczé. 
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Et  si  l’on  veut  s'appuyer  sur  ce  que  cette  prise  d’eau  serait  insuffisante, 
ainsi  que  celle  faite  dans  la  rivière  de  Pont-Chevron , pour  alimenter  le» 
biefs  inférieurs,  dans  les  temps  de  sécheresse , il  faut  cependant  calculer 
ces  prises  d’eau  comme  fournissant  au  moins  i ,000  pouces  d’eau  à l'ali- 
ment des  biefs;  ainsi  les  eaux  accumulées  comme  nous  le  disons  pour  le 
bief  de  distribution  n’alimentent  exclusivement  qu’un  trajet  de  Canal 
d’environ  4,ooo  toises  et  onze  écluses  rachetant,  savoir,  celles  de  Rogny 
vers  la  Seine,  71  pieds  7 pouces  de  chute,  et  les  4 autres  vers  la  Loire, 
4i  pieds  a pouces. 

Cette  observation,  en  taisant  apprécier  les  difficultés  que  l’on  doit  cal- 
culer eu  projetant  un  Canal  à point  de  partage  pour  l’alimenter  suffisam- 
ment d’eau , prouve  quelle  fut,  à cet  égard,  la  prévoyance  de  l’inventeur, 
et  après  lui,  celle  de  l’administration  du  Canal  de  Briare. 

La  quantité  d’eau  assurée  avec  tant  de  soin  au  service  du  Canal  de 
Briare  est  tellement  rassurante  pour  scs  besoins,  que,  lors  de  la  séche- 
resse extraordinaire  de  1 8o4 , il  avait  encore  en  réserve  à la  fin  de  la  navi- 
gation plus  d’eau  qu’il  ne  lui  en  eût.  fallu  pour  le  nombre  d’éclusécs  à 
employer  pour  une  année  de  navigation. 

En  i8o5,  où  tous  les  réservoirs  devaient  se  ressentir  de  la  sécheresse 
qu’on  éprouva , et  qui  avait  inquiété , comme  on  le  verra , pour  la  naviga- 
tion du  Canal  du  Languedoc,  le  Canal  de  Briare  ne  chôma  pas  même 
pour  scs  réparations  qu'il  fut  obligé  de  suspendre,  parce  que,  par  suite 
d’une  erreur  dans  laquelle  on  avait  induit  le  ministre  de  l’intérieur,  on  ht 
passer  par  le  Canal  de  Briare  des  mâts  qui , destinés  à descendre  la  Loire , 
devaient  être  dirigés  par  le  Canal  d’Orléans. 

Cependant  la  Compagnie  du  Canal  de  Briare  a constaté  la  possibilité 
de  divers  projets  qu’elle  a conçus,  et  qui  augmenteraient  de  plus  de 
i,5oo,ooo  toises  cubes,  ses  eaux  disponibles,  si  une  plus  grande  activité 
les  rendait  désirables  (»). 


(1)  Ces  divers  projets  consisteraient  principalement  dans  l’établissement  de 
vastes  réservoirs  aux  lieux  dits  les  Graviers,  les  Molleux,  les  Vigneaux,  an 
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Le  zèle  inséparable  d'une  telle  prévoyance  s’est  manifesté  dans  la  con- 
struction des  diverses  parties  du  Canal. 

On  peut  citer  entre  autres  les  tambours  qui  servent  pour  la  conduite 
des  eaux  d’uu  bief  ou  sas  supérieur  dans  un  bief  ou  sas  inférieur.  Us 
n’ont  généralement  éprouvé  aucune  altération  depuis  la  construction  du 
Canal.  Peu  d’entre  eux  ont  eu  besoin  de  réparations,  et  un  seul  a été 
dans  le  cas  d'être  rétabli. 

Voici  les  dimensions  ordinaires  des  ces  tambours  qui  sont  construits 
en  pierre  de  taille  dans  l’épaisseur  des  murs  des  bajoyers  et  des  épau- 
lemcns. 

Les  issues  ont  environ  5 pieds  de  largeur,  les  voAtes  ont  5 pieds 
4 pouces  de  hauteur  sous  clef  dans  la  partie  dont  le  fond  est  de  niveau 
avec  le  radier  du  sas  supérieur.  Pour  la  partie  dont  le  fond  est  de  niveau 


moyen  (lesquels  on  recueillerait  et  emmagasinerait  environ  les  deux  tiers  des  eaux 
qui  aÛluenl  vers  la  rigole  aux  Chèvres  et  celles  des  Bcaurrois,  et  qui , dans  Ica 
temps  de  pluies,  sont  rejetées  et  perdues  comme  surabondantes  pour  le  remplis- 
sage des  réservoirs  que  ces  rigoles  fournissent.  Le  réservoir  de  Gravier  aurait , par 
_ un  Larragc  de  200  toises  de  long  et  4<>  pieds  de  haut,  une  superficie  de  aoo  ar- 
pens  sur  18  pieds  de  profondeur  réduite;  il  contiendrait  5oo,ooo  toises  cubes. 

On  pourrait  encore  déverser , dans  le  nouveau  réservoir  du  Gravier  et  dans 
celui  de  la  Grande-Rue,  pour  les  tenir  à leur  plein,  plus  de  sept  pieds  de  la 
superficie  du  réservoir  de  la  Tuilerie,  qui  seraient  promptement  remplacés  à 
cause  de  l’abondance  des  eaux  qui  se  dirigent  vers  cet  étang,  lequel  se  remplit, 
comme  on  l’a  dit,  plusieurs  fois  dans  l’année,  et  qui  verse  ses  eaux  à toute  hau- 
teur et  jusqu’à  son  fond,  au  bief  de  distribution,  par  1a  rigole  de  Bretean. 

Les  eaux  des  étangs  de  Sept-Fonds  ue  servent  point  jusqu'à  présent  la  navi- 
gation, et  y seraient  affectées  en  étant  conduites  jusqu'à  la  rigole  de  St.-Privé. 

On  peut  faire  d’autres  réservoirs  au-dessus  de  celui  de  Mouticr. 

Enfin,  011  aura  une  idée  juste  de  la  réalité  et  de  l’étendue  des  ressources  en 
eaux  de  la  Compagnie  du  Canal  de  Briare,  en  observant  qu  elle  peut  recueillir 
lea  eaux  de  versans  qui  vont  jusqu’aux  sources  de  Loing , à onze  lieues  du  Cansl, 
sur  une  largeur  de  plus  de  deux  lieues,  distance  du  versant  extéricnr  de  la  rigole 
de  Dammarie  , au  versant  extérieur  de  la  rigole  de  St.-Privé,  ce  qui  fait  une  su- 
perficie triple  de  celle  des  versans  qui  alimentent  le  fameux  bassin  de  St.-Fcrréol , 
au  Canal  de  Languedoc. 
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avec  le  radier  du  sas  inférieur,  on  voit  qu’elles  ont  de  plus  la  hauteur 
de  la  chute  de  l’écluse  qui  s'effectue  perpendiculairement  dans  l’intérieur 
des  voûtes  sur  un  massif  de  pierres  d’itne  solidité  convenable  et  plafoné, 
qui  est  de  niveau  avec  le  radier  du  sas  inférieur.  ( Voir  la  planche  XIII). 

Lors  de  leur  première  construction,  on  avait  revêtu  ces  tambours  in- 
térieurement de  planches  de  chêne  pour  éviter  les  dégradations  des  join- 
toyemens  en  ciment  par  la  grande  agitation  de  l’eau;  mais  ce  ciment  a 
acquis  depuis  line  telle  dureté,  qu’il  a été  reconnu  inutile  de  remettre' 
des  planches  où  elles  ont  manqué. 

Il  n’y  a qu’un  seul  tambour  à la  porte  d’amont  et  à la  porte  d’aval  de 
chaque  écluse,  la  manœuvre  ordinaire  s’en  fait  au  moyen  de  deux  pelles 
qui  se  lèvent  ou  se  baissent  par  un  cric  muni  d’une  roue  d’engrcnane 
pour  le  rendre  d’un  mouvement  plus  facile. 

On  lève  d’abord  une  pelle,  et  lorsque  l’agitation  de  l’eau  qui  passe  dans 
le  s fi  s inférieur  diminue,  on  lève  la  seconde;  si  la  chute  de  l’écluse  est' 
plus  élevée  que  d’ordinaire,  on  ne  lève  d’abord  la  première  pelle  que  de 
moitié;  il  n’en  résulte  aucune  détérioration,  et  le  bateau  n’éprouve  qu’une 
pression  contre  le  bajoycr  opposé,  par  l’effet  du  bouillonnement  des 
eaux  qui  sortent  de  la  voûte.  Les  bateaux  sont  amarrés  à l’avance  contre 
ce  bajoycr  pour  leur  éviter  des  mouvemens  nuisibles. 

Ce  moyen  de  fuite  pour  les  eaux  laisse  les  portes  de  l’écluse  avec  toute 
leur  solidité,  tandis  que  les  ventclles,  pratiquées  dans  les  autres  Canaux 
altèrent  sensiblement  cette  solidité , ébranlent  les  portes  par  la  rapidité  de 
l’écoulement  qu’elles  donnent  aux  eaux,  et  fatiguent  inévitablement 
l’avant-bcc  des  bateaux. 

Les  tambours  de  fuite  du  Canal  de  Briare  sont  peut-être  le  meilleur  de  • 
tous  les  moyens  employés  jusqu’à  ce  jour  pour  faire  passer  l'eau  d’un 
bief  ou  sas  dans  un  autre. 

On  peut  remarquer  sous  le  rapport  économique  que  les  portes  d’écluses 
du  Canal  de  Briare  ont  une  durée  commune  qui  dépasse  20  années,  et 
que  les  portes  d’écluses  du  Canal  de  Languedoc,  d’une  construction  pareille, 
mais  qui  ont  des  ventclles  pour  le  passage  des  eaux,  n’ont  qu'une  durées 
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commune  de  t5  années;  c’est  donc  une  économie  d’à  peu  près  i dans 
les  frais  d’entretien  des  portes  d’écluses. 

L’écluse  de  Notre-Dame  ayant  une  chute  de  i3  pieds,  qui  est  la  plus 
élevée  de  ce  Canal,  on  y a observé,  la  montre  à la  main,  plusieurs  pas- 
sages de  bateaux  de  vin  ayant  chacun  une  charge  d’environ  80  milliers;  la 
manœuvre  pour  le  remplissage  de  l'écluse,  en  ne  levant  d’abord  que  la 
moitié  de  la  première  pelle,  à cause  de  sa  hauteur,  durait  10  minutes  et 
quelques  secondes. 

Il  est  essentiel  d’observer  que  cette  précaution  de  ne  lever  qu’une  ven- 
tclle  et  meme  de  commencer  par  ne  h lever  que  de  moitié  de  sa  hauteur, 
tient  au  peu  de  solidité  des  bateaux  construits  habituellement  en  bois 
blanc  et  destinés  à être  dépèces  après  leur  arrivée  à Paris. 

Plusieurs  mariniers  sur  diiTérens  points  du  Canal , et  notamment  à 
l’écluse  Notre  Dame,  m’ont  dit  que,  lorsque  le  bateau  était  construit  en 
chêne  et  destiné  par  sa  solidité  à faire  plusieurs  voyages,  on  demandait 
à l’éclusier  d’ouvrir  à la  fois  les  deux  pelles  des  tambours,  et  qu’alors  le 
passage  du  bateau  ne  prenait  pas  la  moitié  du  temps  qu’il  fallait  lorsqu’on 
ne  levait  les  pelles  que  successivement,  comme  on  vient  de  le  diré,  pour 
la  manœuvre  habituelle. 

L’embouchure  du  Canal  en  Loire  fut  originairement  placée  à l’écluse 
dite  du  Martinet,  en  aval  de  laquelle  on  avait  pratiqué  de  chaque  côté, 
dans  les  musoirs  de  cette  écluse,  deux  niches  circulaires  destinées  à rece- 
voir, savoir:  les  deux  de  droite,  les  bustes  de  Henri  IV  et  de  Sully, 
comme  ayant  eu  les  premiers  l’idée  de  joindre  la  Loire  à la  Seine,  et  à 
gauche  les  deux  bustes  dcBoutbcroue  et  de  Guyon,  comme  créateurs  du 
Canal  de  Briare  (1). 

Cette  écluse  d’embouchure  faisait  un  angle  aigu  avec  le  cours  du  fleuve. 
Elle  fut  obstruée  progressivement  par  les  sables  et  graviers  que  charie  la 
Loire,  à un  tel  point,  qu’elle  est  remplacée  maintenant  par  une  nouvelle 
embouchure  dite  de  Rivottc,  placée  à 444  toises  en  aval  de  celle  du  Mar- 


(i)  Rien  n 'annonce  que  cei  bustes  aient  jamais  été  posés. 


Digitized  by  Google 


211 


DE  FRANCE. 

tincf,  en  ayant  prolongé  sur  cet  espace  le  bief  qui  finissait  originairement 
à l’écluse  du  Martinet  et  dans  une  direction  à peu  près  parallèle  à celle 
qu’avait  cette  écluse. 

L’écluse  de  Rivotte  présentant  souvent  des  difficultés  pour  l’entrée  du 
Canal  dans  les  basses  eaux,  à couse  des  ensablemens  qui  s’y  font  et  qui 
nécessitent  des  draguages  annuels,  il  a été  construit  à 900  toises  en 
amont , et  vers  Briarc,  une  nouvelle  embouchure  dite  de  Baraban,  qui  est 
perpendiculaire  au  cours  du  fleuve  et  dont  le  seuil  est. au-dessous  des 
plus  basses  eaux. 

Cette  écluse  est  de  la  manœuvre  la  plus  favorable  pour  l’entrée  des 
bateaux  dans  les  eaux  basses  et  moyennes.  Lorsque  les  eaux  deviennent 
plus  fortes,  l’écluse  de  Rivotte  se  trouve  être  d’une  commodité  préfé- 
rable : toutes  deux  cependant  doivent  concourir  à la  fois  au  service  dans 
les  momens  où  la  navigation  a le  plus  d’activité. 

La  partie  de  rive  de  la  Loire  qui  se  trouve  entre  ces  deux  embou- 
chures est  dans  sa  presque  totalité  revêtue  d’un  perré  pour  régulariser 
autant  que  possible  le  régime  du  fleuve  dans  cette  partie. 

11  est  à remarquer  qu’il  n’y  a eu  d'imperfection  dans  la  construction 
originaire  de  ce  premier  Canal  à point  de  partage,  que  la  différence  de  la 
hauteur  ou  chute  des  diverses  écluses,  et  de  leur  largeur  entre  les  portes. 

Mais  la  Compagnie  trouverait  son  propre  intérêt  à obvier  progressi- 
vement à cet  inconvénient  si  la  grande  activité  d’une  ligne  navigable  du 
nord  au  midi  de  la  France  rendait  nécessaire  pour  répondre  à celte  acti- 
vité, de  donner  aux  écluses  qui  se  trouveraient  placées  sur  cette  ligne, 
une  largeur  entre  les  portes  dont  on  pourrait  fixer  le  minimum  à 1 G pieds 
comme  formant  la  largeur  des  deux  souterrains  du  Canal  de  Saiut-Quen- 
tin  entre  les  banquettes  de  halagc. 

L’inconvénient  de  la  différence  des  chutes  d’écluses  a été  commun  à- 
tous  les  Canaux  établis  en  France  jusqu’à  la  construction  du  Canal  du 
Centre  par  M.  Gauthcy,  qui,  le  premier,  constata  et  fit  apprécier  cet  in- 
convénient ainsi  que  celui  des  sas  accolés,  comme  donnant  lieu  à la  dé- 
pense d’une  plus  grande  quantité  d’eau. 
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des  sas  accolés  de  l’écluse  de  Rogny,  soit  dis  sas  ou  réservoirs  latéraux 
pour  économiser  la  dépense  d’eau  de  ces  sas,  ainsi  qu’on  l’a  pratiqué  pour 
diverses  écluses  à sas  accolés  de  Canaux  d’Angleterre,  dont  nous  avons 
parlé,  notamment  pour  celles  de  Norwood  au  Canal  de  Grande  Jonction,  à 
l’instar  de  la  belle  écluse  de  Bousingue  près  Ypres  en  Flandre,  dont  on  a 
donné  la  description.  Il  est  d’autant  moins  douteux  que  la  Compagnie  du 
Canal  de  Briare  opérerait  promptement  cette  amélioration , qu’elle  n’a  pas 
attendu  la  connaissance  de  la  pratique  de  ce  procédé  en  Angleterre  pour 
faire  des  dispositions  de  cette  nature  à l'écluse  de  Notre  Dame,  dont  le 
bajoyer  de  gauche  en  montant  a reçu  les  embrasures  et  les  préparatifs 
convenables, pour  l’établissement  de  deux  réservoirs  latéral:  du  genre 
do  ceux  dont  nous  parlons,  afin  d’économiser,  en  cas  d’une  naviga- 
tion plus  active,  la  moitié  des  eaux  que  dépense  cette  écluse. 

On  pourrait  même,  d’après  le  zèle  de  la  Compagnie,  compter  sur  l’appli- 
cation du  procédé  nouvellement  employé  sur  le  Canal  du  Régent,  si  l’ac- 
tivité de  la  navigation  et  l’expérience  de  ce  procédé  le  rendaient  préfé- 
rable à celui  dont  nous  venons  de  parler.  On  se  rappelle  qu’il  s’agit  de  la 
construction  de  deux  écluses  latéralement  accolées , dont  l’une  reçoit  en 
réserve  la  moitié  de  l’eau  qui  a servi  à remplir  l’autre  pour  le  passage 
d’un  bateau  lorsqu’il  faut  baisser  le  niveau  de  cclle-çi.  (Page  18G  et 
planche  XII.) 

Ainsi  rien  ne  dut  atténuer  l’espèce  d’admiration  (1)  qu’on  éprouva  en 
• voyant  les  eaux  de  la  rivière  de  Loing  dérivées  par  la  rigole  de  Saint- 
Prtvé,  sur  un  développement  de  10,676  toises  au  bief  de  distribution, 
faire  descendre  ou  monter  à volonté  les  bateaux  par  une  échelle  en  quel- 
que sorte  verticale  de  71  pieds  7 pouces  d’élévation  rachetés  par  les  7 

(1)  Si  nous  employons  ici  le  root  d’admiration,  c’est  qu’on  s'est  servi  (le  la  mime 
expression  , en  parlant  des  huit  sas  accolés  de  l’écluse  de  Fonserannc  au  Canal  de 
Languedoc,  qui  ne  furent  faits  que  *4  «nuées  après , et  ne  rachètent  que 64  pieds 
5 pouces  de  chute;  et  encore  parce  qu'on  a décoré  du  titre  pompeux  d’Escnlicr 
de  Neptune  les  huit  sas  accolés  (dits  Neptune's  Stainaur ) au  Canal  Caledoniau  en 
Ecosse,  quoiqu’ils  ne  rachètent  que  0.J  pieds  8 pouces  anglais  (6‘t  pieds  de  France)/ 
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sas  accoles  de  l’écluse  pour  retrouver  au  bas  de  ces  sept  sas  une  nou- 
velle prise  d’eau  dans  le  courant  naturel  de  cette  rivière. 

Le  zèle  de  la  Compagnie  du  Canal  de  Briare  s’est  également  manifesté 
dans  les  circonstances  les  plus  extraordinaires.  Ainsi,  dans  la  révolu- 
tion, les  réparations  et  le  service  furent  faits  avec  la  même  exactitude, 
malgré  la  dépréciation  du  papier-monnaie,  qui  rendait  les  recettes  en 
quelque  sorte  nulles,  et  obligeait  à payer  tous  les  travaux  en  numé- 
raire (1). 

On  citera  encore  pour  exemple  les  deux  principaux  accidens  auxquels 
la  Compagnie  du  Canal  eut  à obvier,  parce  qu’ils  étaient  d’une  nature 
imprévue.» 

Eu  1802,  année  mémorable  par  les  ravages  des  inondations  les  plus 
terribles,  les  levées  du  Canal  furent  débordées  dans  plusieurs  endroits 
et  emportées.  Le  réservoir  du  Moutier,  qui,  comme  ou  l’a  dit,  peut  se 
remplir  en  moins  de  a4  heures  par  l’étendue  des  pentes  qui  le  circon- 
scrivent, eut  son  barrage  culbuté  par  l’impétuosité  des  eaux  qui  le  sur- 
montèrent. Le  garde  de  cet  étang,  sur  les  11  pelles  de  décharge,  n’eut- 
que  le  temps  d’en  lever  10;  il  ne  put  lever  tout-à-fait  b onzième,  celle 
de  fond,  car  l’aflluencc  de  l’eau  fut  telle,  qu’en  moins  de  trois  heures 


(i)  A cette  époque , la  Compagnie  du  Canal  de  Briare  ne  pouvait  échapper  au 
système  général  des  dénonciations;  elle  fut  accusée  de  chercher  à nuire  aux  ap- 
provisionnemens  de  Paris  et  aux  transports  des  munitions  militaires-,  heureuse- 
ment pour  elle,  M.  de  Prony  comme  étant  dès-lors  inspecteur-général  des  Ponts 
et  Chaussées  fut  chargé  de  constater  l'état  des  choses,  et  quoiqu'il  n’cùt  alors 
aucune  relation  avec  l’administration  du  Canal,  il  n’héaita  point  è rechercher 
tous  les  moyens  de  détruire  des  accusations  qui  pouvaient  être  aussi  funestes  h la 
Compagnie  et  à l’établissement  en  lui-même.  lise  transporta  sur  les  lieux,  et,  sans 
calculer  le  danger  qu'il  y avait  alors  à confondre  de  perfides  imposteurs , il  fit  Ta- 
loir  dans  un  rapport  spécial  le  xèle  et  les  soins  constans  de  l’administration,  et 
constata  les  faits  que  nous  venons  d'exposer,  pour  la  prévoyance  qui  avait  dirige 
la  distribution  des  eaux. 

Depuis  cette  époque,  M.  de  Prony  a conservé  pour  cet  établissement  un  inté- 
rêt qu’it  lui  a souvent  prouvé  de  la  manière  la  plus  utile. 
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(ainsi  que  l’attestent  des  procès-verbaux  authentiques),  il  survint  plus 
d’eau  qu’il  n’en  eût  thllu  pour  remplir  plus  de  trois  lois  Pétang. 

Le  commerce  fut  allarmé,  et  croyant  la  navigation  compromise,  il 
s’adressa  au  Gouvernement,  qui,  effrayé  de  l’étendue  du  mal,  demanda 
compte  à l’administration  du  Canal  de  Briare , des  mesures  qu’elle  avait 
prises  pour  arrêter  les  suites  d’accidens  aussi  redoutables. 

Cette  administration  eut  la  satisfaction  de  répondre  au  ministre , qu’au 
moment  ou  elle  recevait  sa  lettre,  le  mal  était  déjà  réparé,  sans  qu’un 
seul  bateau  eût  eu  à»sou8rir  d’une  manière  quelconque. 

Effectivement,  sans  perdre  un  seul  instant,  d’après  la  surveillance 
constamment  en  activité , des  directions  nouvelles  furent  données 
aux  eaux,  dont  l'affluence  était  dangereuse,  et  la  gelée  ayant  suivi  de 
près  l’inondation , la  chaussée  de  l’étang  du  Mouticr  fut  rétablie  avec  une 
dépense  d’environ  60,000  fr.,  dans  l’intervalle  du  temps  que  l’on  avait 
mis  à recueillir  les  plaintes  du  commerce , à les  transmettre  au  Gouver- 
nement, et  à faire  passer  les  ordres  de  l’autorité  supérieure  a l’admi- 
nistration du  Canal  de  Briare. 

Il  eu  avait  été  de  même  pour  une  brèche  de  îao  pieds,  qui  s’était 
faite  au-dessus  de  l’écluse  de  la  Coignardiére. 

Au  surplus,  de  nouvelles  précautions  furent  prises  par  de  nouveaux 
déversoirs,  tanta  l’étang  du  Moutier  qu’au  bief  de  la  Coignardiére , pour 
prévenir  le  retour  d’un  accident  provenant  de  circonstances  dont  on 
n’avait  point  encore  eu  d’exemple  depuis  l’existence  du  Canal. 

Nous  allons  entrer  dans  quelques  détails  relatifs  à un  autre  accident, 
parce  que  les  procédés  qu’on  employa  pour  en  prévenir  les  suites,  peu- 
vent recevoir  une  application  importante  dans  des  cas  urgens. 

En  1809,  la  Compagnie  avait  ordonné  la  reconstruction  des  piliers  en 
uval  de  la  sixième  écluse  de  Rogny. 

Les  pierres  employées  furent,  comme  à l’ordinaire,  choisies  avec  le 
plus  grand  soin;  clics  avaient  i5à  îi  pouces  d’épaisseur  et  au  moins  4 
pieds  de  queue,  et  étaient  taillées  en  recouvrement  suivant  cc  qui  est 
pratiqué  à cet  égard  pour  le  Canal;  mais  les  travaux  ne  purent  se  faire 
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que  pendant  le  chômage  ; les  pluies  extraordinaires  qui  tombèrent  pen- 
dant ce  temps  empêchèrent  la  siccité  du  ciment  qu’on  employa. 

Au  mois  d’octobre  suivant,  lorsqu’on  fit  entrer  l’eau  dans  cette  écluse 
pour  remettre  le  Canal  en  navigation,  les  cinq  assises  inferieures  du  pilier 
de  droite  étaient  sorties  ensemble  en  faisant  une  saiHic  de  S pouces,  et 
une  des  pierres  de  la  cinquième  assise  avait  été  emportée  par  la  force  de 
l'eau,  jusque  dans  le  septième  sas  avec  un  bruit  effrayant. 

Par  suite  de  l’ordre  toujours  observé  sur  ce  Canal,  on  dépêcha  aussi' 
tôt  uil  exprès  à M.  le  marquis  de  Brion  qui  se  tnyivait  alors  à Briare 
comme  député  de  la  Compagnie  pour  l’ouverture  de  la  navigation,;  il  se 
transporta  de  suite  aux  écluses  de  Rogny . 

Il  fallait  prendre  un  parti  prompt  et  décisif;  180  bateaux  réclamaient 
le  passage  pour  descendre  à Paris.  'M.  de  Brion  ayant  réfléchi  que  le 
soufre  n était  pas  soluble  dans  l’eau,  qu'il  acquiérail  facilement  l’état  de 
fluidité  par  la  chaleur;  que  son  refroidissement  était  prompt,  qu’il  se 
moulait  parfaitement,  et  qu’il  ne  prenait  point  de  retrait,  résolut  de  l’em- 
ployer. 

H descendit  dans  l’écluse,  où  il  remarqua  que  le  ciment  entre  l’ancien 
corps  de  maçonnerie,  et  le  revêtement  avait  été  dissous  et  chassé  hors 
du  sas,  et  que  les  joints,  dans  l’angle  de  l’encastrement  depuis  la  se- 
conde assise  supérieure,  avaient  été  entièrement  détruits. 

11  fit  démolir  cinq  des  pierres  del’encastremcnt  pourconnaîtrele  videqui 
existait  derrière  le  revêtement  du  pilier,  qu’il  trouva  de  18  pieds  de  lon- 
gueur sur  i3  pieds  10  pouces  de  hauteur.  Il  reconnut  alors  que  la  force 
de  l’eau  avait  été  la  cause  du  mal,  et  ayant  visité  la  totalité  du  ba- 
joyer  attenant  l'encastrement,  il  trouva  les  joints  des  pierres  du  revête- 
ment de  la  partie  du  bajoycr  qui  n’avait  pas  été  reconstruite,  absolument 
dégradés;  il  jugea  d’après  cela  que  l’infiltration  avait  commencé  par  cette 
partie  de  l’ancienne  construction,  qu’elle  s’était  prolongée  derrière  l’encas- 
trement, et  enfin  derrière  le  pilier.  Il  vérifia  ensuite  là-plomb  de  la  par- 
tie supérieure  du  pilier,  et  il  s’assura  qu’aucun  tassement  n’avait  eu  lieu. 
M.  de  Brion  reconnut  qu'il  ne  s’agissait  donc  plus , d’après  le  système  qu’il 
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avait  adopté,  que  de  repousser  les  cinq  assises  inférieures  à la  place  qu’elles 
occupaient  auparavant,  cl  d’empêcher  l’introduction  de  l'eau  entre  le  re- 
vêtement et  le  corps  de  maçonnerie  du  pilier, "tant  par  les  joints  de  l’en- 
castrement que  par  ceux  de  la  partie  ancienne  du  bajoyer;  en  consé- 
quence, il  essaya  de  repousser  les  pierres  des  assises  inférieures;  il  se 
servit  pour  cet  objet  de  forts  leviers  ou  étrésillons,  qui  furent  appuyés  d'un 
bout  sur  chacune  des  pierres  qui  avaient  fait  saillie,  de  l’autre  contre  le 
pilier  opposé  ;on  parvint,  en  frappant  sur  ces  étrésillons  avec  des  masses 
de  fer,  â remettre  4 des  pierres  à leur  place;  le  lendemain  les  cinq 
assises  étaient  rétablies,  et  la  totalité  du  pilier  se  trouva  pariùitement 
d aplomb.  JLcs  pierres  du  revêtement  étant  toutes  taillées  â recouvre- 
ment , il  fut  impossible  de  les  reculer  ; pour  obvier  à cet  inconvénient,  on 
fit  couler  du  plomb  dans  les  joints,  et  pour  donner  plus  de  solidité  à 
l’oqyrage,  afin  que  le  revêtement  ne  formât  qy’un  seul  coqis,  on  fit  en- 
castrer dans  les  pierres  plusieurs  bandes  de  fer  posées  sur  champ,  scel- 
lées en  plomb  et  garnies  de  crampons  de  distance  en  distance. 

Cependant  pour  ne  pas  laisser  de  vide  entre  l’ancien  massif  de  maçon- 
nerie et  le  revêtement,  M.  de  Brion  fil  faire  un  coulis  composé  d’un 
tiers  de  chaux  vive  cl  de  deux  tiers  de  plâtre , qui  se  durcit  prompte- 
ment et  remplit  tous  les  interstices. 

Les  joints  des  pierres  dans  l’encastrement  étant  extrêmement  serrés  , 
il  fit  poser  une  bande  de  fer  dans  cette  partie  à 5 lignes  du  sommet  de 
l’angle,  en  sorte  qu’il  put  faire  couler  du  soufre  entre  cette  bande  de  fer 
et  l'angle  vie  l’encastrement.  De  cette  manière,  tous  les  jou^s  verticaux  fu- 
rent remplis;  mais  comme  les  joints  horizontaux  présentaient  la  même 
difficulté  pour  être  coulés  en  soufre,  il  fil  posera  5 lignes  en  avant  de  la 
bande  de  fer,  une  lame  de  plomb  d’un  pied  et  demi  de  largeur  sur  a5  pieds 
de  hauteur,  bien  cramponnée  de  distance  en  distance , et  il  fit  couler  en 
soufre  tout  le  vide  qui  se  trouvait  entre  la  bande  de  fer  et  la  nappe  de 
plomb.  Il  s’assura  alors  qu’il  ne  pouvait  point  passer  d’eau  par  l’angle  de 
l’encastrement.  ' 

Aussitôt  que  tous  les  joints  furent  ainsi  coulés  en  soufre,  on  fit  entrer 
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l’eau  dans  l'écluse  j elle  la  retint  parfaitement,  et  le  soir  même  les  ba- 
teaux descendirent  la  montagne  de  Rogny ; la  dépense  totale  n’avait  été 
que  de  5,oao  fr. 

Depuis  1 1 ans  que  cette  réparation  a eu  lieu , elle  n’a  éprouvé  aucune 
espèce  d’altération. 

Ce  service  rendu  parmi  beaucoup  d’autres  par  M.  le  marquis  de  Brion 
à la  Compagnie,  a , comme  on  l’a  dit,  le  mérite  de  présenter  un  exemple 
dont  l’application  peut  être  de  la  plus  gruude  importance  pour  des  acci- 
dens  de  ce  genre  sur  les  Canaux. 

Depuis  cette  époque  on  recouvre  habituellement  de  soufre  fondu  les 
parties  des  jointoicmcns  faits  avec  le  ciment  dans  les  réparations  des 
écluses.  r. 

Toutefois  on  doit  observer  que  le  soufre  en  remplissant  parfaitement 
toutes  les  conditions  désirables  pour  souder  en  quelque  sorte  ensemble 
les  pierres  dans  l’intérieur  des  massifs,  ne  peut,  d’après  sa  grande  friabilité, 
être  employé  pour  les  jointoiemens  extérieurs  que  comme  un  moyen  de 
garantir  les  cimens  de  l’action  extérieure  de  l’eau  et  de  l’humidité,  jus- 
qu’à ce  qu’ils  aient  atteint  le  degré  de  siccité  qui  constitue  toute  leur 
solidité  (1). 

(i)  Des  expériences  récentes  portent  à croire  que  l’emploi  du  bitume  ou  poix 
minérale  est  préférable  pour  la  solidité  et  la  perfection  des  joiutoicmeos , à celui 
du  soufre , à cause  de  la  grande  friabilité  de  cclui-ci. 

Aux  ovamag|j.i|u’on  reconnaît  à ce  bitume,  pour  son  emploi,  il  joint  celui 
d’être  beaucoup  meilleur  marché,  ne  coûtant  <jne  1 1 francs  le  quintal^iris  snr  la 
raine. 

l'our  employer  le  bitume  dans  le  cas  dont  il  s’agit  ici , on  le  coule  comme  du 
plouib  dans  les  fentes  ou  joints  ; lorsqu  il  est  refroidi , on  unit  sa  superficie  en  y 
passant  un  fer  très  chaud  , et  il  acquiert  une  telle  solidité  , qn’il  soude  pour  ainsi 
dire  ensemble  les  pierres  entre  lesquelles  il  a été  coulé,  et  jamais  aucune  dégra- 
dation ne  s’y  manifeste  ; il  faut  aToir  soin  de  nettoyer  scrupuleusement  les  parties 
où  on  l’emploie,  afin  de  rendre  son  adhérence  parfaite. 

M.  Rey  , fabricant  de  couleurs,  a fait  do  ce  bitume  plusieurs  expériences  qui 
prouvent  fcilîcacité  de  sou  emploi  pour  préserver  de  flnnnidilé. 

Parmi  ces  expériences,  nous  derons  remarquer,  point  l’objet  qui  nous  occupe,  la 


DE  FRANCE.  aj# 

On  achèvera  de  se  faire  une  idée  des  soins  de  l'administration  du  Canat 
de  Briare  pour  tout  ce  qui  peut  établir  et  maintenir  dans  le  meilleur  état 
la  navigation  du  Canal , en  citant  encore  quelques-unes  de3  améliorations 
dont  rien  ne  lui  faisait  la  loi. 

C’est  ainsi  qu’elle  a acquis  sur  la  ligne  du  Canal  plusieurs  ports  spa- 
cieux qu’elle  livre  à la  facilité  du  commerce. 

Elle  a fait  construire  à Briare  de  vastes  et  beaux  magasins,  et  un  peu 
plus  haut  des  caves  qui  présentent  de  superbes  emplacemens  et  toutes 
commodités  désirables  au  commerce  des  vins. 

En  faisant  l’acquisition  de  l’étang  du  Moutier , elle  a fait  établir  à ses 


construction  d'un  bassin  de  ce  bitume  , composé  de  cinq  planches  , sans  clous 
ni  assemblages , et  isolées  entre  elles  par  un  intervalle  de  a à 3 pouces,  rempli  de 
ce  bitume  qui  en  fait  la  solidité.  Ce  bassin,  après  avoir  été  pendant  six  ans  conti- 
nuellement rempli  d'eau , cl  exposé  aux  injures  du  temps , a fait  partie  des  objets 
déposés  à feiposition  de  l'industrie  nationale,  par  M.  Rey , fabricant  de  cou- 
leurs , rue  de  l'Arbre-Sec  , no  46 , à Paris. 

La  Société  d'encouragement  a constaté,  par  scs  éloges  , le  mérite  de  ces  expé- 
riences. 

Ce  bitume  sc  trouve  en  abondance  dans  les  département  de  l’Ain  , du  Bas- 
Rhin,  et  dans  celui  du  Puy-de-Dôme,  où  il  a donné  le  nom  à la  montagne  dite 
JPuj  de  la  Pège  ( puits  de  la  Poix  ). 

M.  le  baron  Dubois  d'Aisy  en  avait  le  premier  découvert  une  mine  à Scysselle 
sur  la  rive  gauche  du  Rhône  , département  de  l'Ain  , et  il  se  disposait  & faire 
exploiter  cette  mine , d'après  les  résultats  des  expériences  de  M.  Rey  , auquel  H 
a était  adressé  à cet  cflTet.  Mais  sur  ces  entrefaites,  un  Anglais  se  rendit  proprié- 
taire delà  mine  de  Seysselie , et  traversa  ainsi  le  projet  de  M.  Dobois  d'Aisy,  après 
s'ètre  assuré  des  avantsges  qu’il  en  devait  retirer,  par  la  confiance  qu'il  sut  ins- 
pirer  à M,  Rey , qui  croyait  ne  voir  en  lui  qu’un  savant  curieux. 

Les  nombreux  «hargemens  que  fit  bientôt  expédier  pour  l'Angleterre  le  nouvel 
acquéreur  de  celte  mine,  prouvèrent  quel  avait  été  aon  motif  et  l’utilité  de  ce 
bitume. 

Cette  mine  est  exploitée  avec  le  plus  grand  succès. 

(Les  anciens  faisaient  du  bitume  un  emploi  remarquable  par  son  utilité  pour 
préserver  de  l'humidité.  Les  Egyptiens  s’en  servaient  pour  lier  les  briques  et  tes 
pierres  d’édifices  dont  la  solidité  a bravé  vingt  siècles  dé  destruction.) 
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frais,  pour  la  facilité  du  commerce  des  bois,  un  çmpellenlcnt  pour  opérer 
le  flottage,  lorsque  l’abondance  des  eaux  permet  de  lever  cette  pelle  de 
flottage  sans  nuire  aux  besoins  de  la  navigation. 

Elle  a acquis  successivement  à la  proximité  de  la  ligue  du  Canal,  des 
carrières  de  pierres  que  leur  dureté  rend  inattaquables  à la  gelée  (i). 

D’autres  carrières  de  pierres  à chaux  dans  le  voisinage  desquels  on  a 
établi  des  fours  nécessaires,  ainsi  que  des  tuileries  et  des  briqueteries 
dans  les  localités  convenables. 

On  a vu  qu’elle  avait  acquis  des  étangs  qu’elle  a convertis  en  réservoirs, 
et  qui  forment  environ  1,200  arpens;  qu’elle  avait  acheté  tous  les  mou- 
lins à eau  qui  pouvaient  contester  ou  atténuer  ses  prises  d’eau. 

Pour  rester  maîtresse  des  principaux  versans  et  de  la  direction'des  eaux 
vers  ces  étangs  et  vers  le  Canal,  clic  a acquis  diverses  métairies  dont  les 
terres  montent  à plus  de  5, 000  arpens,  et  i,546  arpens  de  bois  qui  lui 
fournissent  tout  ce  qui  est  nécessaire  à ses  constructions. 

Pour  joindre  aux  autres  avantages  l’agrément  ctl’utilitc  des  plantations, 
elle  a établi  des  pépinières  qui  lui  fournissent  10,000  pieds  d’arbres  de 
diverses  natures  par  an. 

Non  contente  de  s’être  assurée  d’un  tel  concours  d’avantages,  la  Com- 
pagnie du  Canal  s’occupe  encore  de  divers  projets  d’améliorations. 

Tels  sont , le  projet  de  faire  de  nouvelles  coupures  à la  rigole  de  Saint- 
Privé  qui,  en  abrégeant  son  cours,  augmenteraient  sa  pente,  et  éviteraient. 


(1  ) C’est  ici  une  occasion  d'observer  que  les  pierres  pour  les  Canaux  devant  être 
inattaquable*  à la  gelée,  en  raison  du  peu  de  porcs  quelles  présentent  à l'absorp- 
tion de  l'eau  , l'expérience  a prouvé  à cet  égard , sur  le  Canal  dé  Briare  , que  la 
densité  des  pierres  , pour  qu’elles  fussent  inattaquables  à la  gelée*,  devait  être 
telle  , que  leur  poids  fut  au  moins  de  160  à 1-0  livres  par  pied  cube. 

Les  carrières  acquises  par  1a  compagnie  pour  le  Canal , l'ont  été  d’après  cep 
considérations,  et  avant  letirdécouverte  la  compagnie  faisait  venir  des  pierres  des 
.belles  carrières  de  Chitcaulandon,  dont  le  Gouvernement  faisait  tirer  lui-même 
.tes  pierres  pour  les  monumens  publics  les  plus  soignés,  à cause  du  bcuu  poli 
dont  leur  densité  les  renflait  susceptibles. 
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notamment  à l’endroit  dit  la  Corne  au  Bœuf,  le  trajet  de  la  rjgole  dans  des 
places  où  les  pertes  d’eau  sont  très  sensibles. 

Outre  les  beaux  ports  que  possède  déjà  la  Compagnie,  elle  s’occupe 
aussi,  pour  le  plus  grand  avantage  de  iu  navigation,  du  projet  d’établir 
diverses  gares  où  l’on  pourrait  faire  stationner  les  bateaux  qui  auraient 
à s’arrêter. 

Une  gare  serait  établie  dans  l’étang  dit  des  Prés  Gris,  près  l'embouchure 
en  Loire,  où  l’on  pourrait,  avec  peu  de  dépense,  faire  stationner  environ 
Coo  bateaux,  ce  qui  serait  du  plus  grand  avantage  pour  éviter  tout  en- 
combrement aux  embouchures,  assurer  la  prompte  entrée  et  la  marche 
active  des  bateaux  dans  le  Canal , en  offrant  un  port  vaste  et  pourvu  de 
toutes  les  commodités  aux  bateaux  qui  auraient  à s’arrêter,  soit  par  be- 
soins de  réparations,  soit  pour  les  opérations  que  peut  demander  la  na- 
ture de  leur  chargement;  comme,  par  exemple,  les  vins  dont  les  tonneaux 
sont  toujours  mis  à terre  pour  être  remis  en  bon  état  à leur  entrée  dans 
le  Canal. 

On  pourrait  établir  une  autre  gare  dans  l’étang  dit  des  Prés  Carrés,  qui 
est  traversé  par  le  bief  du  Canal,  au-dessous  du  bicfde  distribution  vers 
Briorc;  cette  gare  serait  destinée  aux  bateaux  qui  désireraient  attendre 
pour  descendre  vers  Paris.  Ils  seraient  dirigés  vers  cette  gare  à leur  en- 
trée-dans le  Canal  qui  ordinairement  a lieu  dans  la  saison  des  eaux  abon- 
dantes, et  cette  direction  éviterait  au  Canal  la  chance  d’avoir  à dépenser 
dans  les  temps  de  sécheresse  (si  ou  les  attendait  en  laissant  les  bateaux 
dans  les  gares  près  les  embouchures)  la  quantité  d’eau  nécessaire  pour 
faire  monter  ces  bateaux  jusqu'au  point  de  partage.  On  éviterait  encore 
l’inconvénient  majeur,  et  qui,  au  mépris  des  règtemens  les  plus  formels, 
s’accroît  chaque  jour,  de  voir  des  bateaux  slalionucr  dans  le  Canal  et  en- 
combrer la  navigation. 

On  pourrait  faire  encore  dans  le  même  but  une  autre  gare  prés  le  port 
de  Rogn.V , et  la  prise  d’eau  faite  en  cet  eudroit  dans  la  rivière  de  Loing  (1). 


(i)  Mais  un  grand  obstacle  s est  oppose  jusqu’à  présent  à l'etablissement  de  cet 
Tome  JL  ag 
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Enfin  il  est  un  genre  d'ameliorations  que  l’on  reconnaîtra  applicable  à 
presque  tous  les  Canaux  existons,  c’est  l’emploi  des  chasses  d’eau  a éta- 
blir aux  embouchures  des  Canaux  pour  maintenir  la  liberté  de  leur  pas- 
sage et  éviter  qu’elles  ne  soient  obstruées  par  les  dépôts  et  les  espèces  de 
barres  que  forment  ordinairement  à ces  embouchures  les  rivières  qui  les 
reçoivent. 

Les  localités  permettent  d’établir  ces  chasses  d’eau  avec  succès  et  de 
leur  donner  la  plus  grande  énergie  pour  l’embouchure  de  Rivotte,  qui 
s’ensable  de  plus  en  plus,  et  qui  finirait  par  se  perdre  entièrement;  ces 
memes  chasses  d’eau,  d’après  le  niveau  du  grand  bief  de  Rivotte  qui  a 
11 3a  toises  de  long,  60  pieds  de  large  à la  ligne  d’eau,  et  6 pieds  de  pro- 
fondeur, pourraient  au  besoin  être  dirigées  vers  l’embouchure  de  Baraban, 
dans  le  chenal  de  laquelle  on  est  quelquefois  obligé  de  faire  des  draguages. 

On  verra,  à l’article  du  Canal  de  Beaucaire,  l’effet  surprenant  des 
chasses  d’eau  à l’écluse  qui  joint  ce  Canal  au  Rhône,  et  on  reconnaîtra 
que  la  simplicité  de  l'appareil  qui  les  opère  le  rend  applicable  à toute» 
les  embouchures  de  Canaux,  sauf  les  modifications  que  peuvent  exiger 
les  diverses  circonstances. 


gares.  C'est  moins  la  dépense  très  considérable  qu'elles  occasionneraient , que  la 
nécessité  de  prévoir  leur  inutilité  dans  l'obstination  des  mariniers  b ne  pas  faire 
usage  de  celies  qui  existent  déjà  même  à Briare  ; ils  préfèrent , comme  on  vient 
de  le  dire  , de  stationner  dans  les  biefs  du  Canal , quoi  qu'on  fasse  pour  les  en 
empêcher. 

Cet  abus  et  beaucoup  d'autres  qui  entravent  souvent  la  navigation , tiennent  à 
nn  défaut  de  police  introduit  par  la  révolution  et  trop  nuisible  à l’intérêt  public  , 
ponr  pouvoir  rester  tolérable;  au  surplus,  en  cas  dune  navigation  plus  active, 
la  protection  du  Gouvernement,  ponr  l'exécution  des  règlemens,  se  trouverait 
provoquée  par  la  nécessité.  Et  d'ailleurs,  on  verrait  au  besoin , comme  en  Angle- 
terre, les  mariniers  établir  cut-mèmcs  entre  eux  une  police  qui  met  énergique- 
ment à la  raison  celui  qui  entrave  la  marche  des  autres , circonstance  qui  rend 
extrêmement  rare  l’application  des  lois  très  sévères  qui  existent  en  Angleterre 
pour  les  contraventions  à tout  ce  qui  est  relatif  à Ja  liberté  de  la  navigation 
des  Canaux. 
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Miiia  ici  M.  de  Prony  a proposé  de  profiler  de  l’avantage  particulier  des 
localités , en  reportant  un  peu  au-dessous  de  la  porte  d'aval  de  l’écluse  de 
Rivotlc  le  déversoir  établi  près  Baraban,  qui  fournit  presque  toute  l’année 
des  eaux  qui  se  perdent  suns  utilité;  tandis  que  ccs  tnêmcs  eaux  étant 
dirigées  au-dessous  de  l’écluse  d’embouchure  de  Rivottc,  opéreraient  uno 
érosion  constante,  et  que  l’on  pourrait  rendre  très  énergique  dans  les 
crues  des  eaux  qui  fournissent  ce  déversoir,  en  établissant  à celui-ci  des 
vannes  de  fonds. 

Enfin,  en  ne  parlant  que  de  l’état  actuel  des  choses,  le  Canal  de  Briaro 
est  le  premier  Canal  à bassin  ou  point  de  partage  qui  ait  existé  ; il  servit 
d’exemple  et  put  servir  de.  modèle  pour  ce  genre  d’établissement  si  re- 
commandable enlui-meme  par  l’ensemble  des  conceptions  qu’il  exige  et 
par  les  avantages  élonnans  qu'il  procure. 

Il  a donné  l’exemple,  pratiqué  depuis  sur  un  très  petit  nombre  de  Ca- 
naux , de  donner  à son  bief  de  distribution  une  profondeur  telle,  qu'il  pût 
servir  lui-même  de  réservoir  et  n’éprouver  cependant  aucun  inconvé- 
nient pour  la  manoeuvre  des  portes  d’écluse  placées  à chaque  extrémité 
de  ce  bief,  malgré  la  grande  profondeur  de  ses  eaux. 

Les  réservoirs  qui  l’alimentent  fournissent  plus  de  20  fois  la  capacité 
totale  des  eaux  du  Canal  en  lui-même  ou  son  prisme  de  remplissage. 

Les  eaux  qui  emplissent  une  partie  de  ces  réservoirs  et  celles  que  l’on 
en  lire  pour  la  navigation,  sont  dirigées  par  des  rigoles  dont  le  développe- 
ment total  excède  la  longueur  totale  de  la  ligne  navigable  du  Canal. 

La  pente  rapide  d’un  coteau  qu’on  ne  pouvait  éviter,  a été  franchie,  eu 
montant  et  en  descendant,  par  sept  sas  accolés  qui  forment  ensemble 
une  échelle  pour  ainsi  dire  verticale  de  71  pieds  7 pouces,  et  la  plus 
élevée  de  ce  genre  que  l'on  connaisse  encore. 

Il  a été  construit  uue  double  embouchure  en  Loire,  l’une  faisant  un 
angle  aigu  avec  le  cours  du  fleuve , et  d’une  manoeuvre  facile  dans  les 
hautes  eaux , cl  l’autre  faisant  un  angle  droit  avec  ce  cours  comme  d’une 
manœuvre  plus  favorable  dans  les  eaux  ordinaires  et  dans  les  basses  eaux. 

D’après  ce  qui  est  dit  sur  ce  qu'a  coûté  ce  Canal,  dans  l’Histoire  de  la 
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Navigation  de  Bourgogne,  page  ta5,  et  d'après  les  calculs  de  M.  Tho- 
massin,  ingénieur  ordinaire  du  Roi,  constamment  chargé  de  la  confiance 
du  Gouvernement  et  du  maréchal  de  Vauban  ; enfin,  d’après  Icsdocumens 
confirmatifs  de  ces  calculs  que  l’administration  du  Canal  de  Briare  a 
bien  voulu  fournir  à l’auteur  de  cet  article,  ce  Canal  a coûté  environ 
ïo,ooo,ooofr.  au  cours  actuel  de  notre  mounaie. 

On  doit  rappeler  ici  que  l’Etat  n’a  fourni  aucun  denier,  n’a  (ait  auenno 
avance,  et  on  u vu  "que  rien  n’a  jamais  été  épargné  pour  les  travaux 
d'amélioration  qui  ont  quelquefois  absorbé  les  produits. 

Les  dépenses  de  réparations  et  d’entretien  dn  Canal  montent,  année 
commune,  à environ  100,000  £r.,  dont  à peu  près  j se  trouve  applicable  à 
la  conservation  et  distribution  des  eaux  qui  alimentent  le  point  de  partage: 

On  choisit  pour  faire  ces  réparations  annuelle»,  le  temps  où  la  baisse  des 
eaux  de  la  Loire  au-dessus  de  Briare  interrompt  entièrement  la  naviga- 
tion, ce  qui  arrive  ordinairement  vers  la  fin  de  juillet. 

On  a laissé  à ce  Canal,  pour  la  perception  des  droits,  le  tarif  de  tfi/js 
sans  y faire  aucune  augmentation,  quoique  le  mure  d’argent  soit  doublé 
et  la  main-d’œuvre  quadruplée,  et  quoiqu’on  ait  augmenté  ie  tarif  de  plu» 
sieurs  autres  Canaux. 

Il  économise  ainsi  au  commerce  environ  a-,5oooor>  fr.  par  an,  en  ne 
calculant  que  la  diflérence  du  prix  des  charrois  j>uc  terre  avec  le  prix  du 
transport  par  eau  qu’il  opère  sur  une  longueur  de  38, 39g  toises  pour  lé 
transport  d’environ  4,000,000  de  quintaux  année  commune  (i). 

(1)  On  peut  calculer  approximativement  les  bateaux  qui  composent  la  natiga- 
* tàou  du  Canal  de  briare,  année  commune,  suivant  le  tableau  ci-après  : 

Chardon  t/e  terre . 

Bateau? 

De  St-Rombcrt.. 700 

d’Auvergne.— . 5oo 

de  Blanzy,  sur  le  Canal  du  Centre— 100 

de  Dccuc,  ci  vcuaiit  de  l’Allicr. ........  100 
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Il  a encore' procuré  de  plus  grands  avantages  à l'agriculture  et  à- des 
exploitations  métallurgiques,  en  leur  créant  des 'produits  qui  fussent 
restés  sans  valeur  sans  les  débouchés  qu'il  leur  a oflerts.- 

Etrfin,  sous  le  rapport  de  l’ndiuinistrfitlon lé  Canal  de  Briare  a con- 
servé son  règlement  constitutif  de  société  én  date’du  a8  juin  i63&,  ce 


a ' i ' Report l,4oo 

Vitu. 

Baieanx. 

Mâcon 5oO 

Auvergne ......... 3oo 

Languedoc.  aoo  v 

p i , ? w 

Poui.Iy . . . . 1 

Sancerre.  . . /.  • v .....  : aoo 

Reuaison. ..  ) 

Eau-de-vie,  savon,  marchandises  mêlées  , soufré,  etc.  \5o 

Bois  de  charpente 7.... 

Bateaux  de  charbon  de  bois 

Bois  k brûler.  ,.  e.  ...  . 7.  \ (Jqo  « 

Trains  de  noyer  et  sapin.  • , 1 

Bascules  de  poissons. . \ 

Bateaux  en  objets  divers,  tels  que  : faïence,  bouteilles,  ) 
fruits,  munitions  militaires,  sabotières,  poterie,  marbre,  j 
eaux  de  Vichy,  fer,  bateaux  réputés  vides,  ocre,  trains  de 
planches,  osier,  colercts,  sable  à faïences,  écorces,  ch ft-  V tfo' 
taignes,  papier,  charonnage,  sablon,  meubles,  porutnes  de 
terre,  chanvre,  bois  en  grume,  quelquefois  des  monumetis  \ 
venant  de  l'étranger,  ruches  d abeilles  venant  des  pays  hauts. 

t 3,5co  * 

Pins,  environ  5oo  bateaux  qui  se  chargent  sur  le  Canal , 
dans  son  cours  même,  avec  des  produits  des  pays  riverains, 
et  qui  consistent,  presque  en  totalité,  en  bois  et  chat  bon  de 

!><»*•. ’W 
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réglemcnlfl’a.cn  besoin  d’aqcune  modification  depuis  près  de  deux  siècles 

qu’il  dxisUvpour  opérer  lesrésultats  satisfaisons  qucl’ou  yicut  de  décrire. 

Il  est  seulement  ù observe^  à la  louange  de  la  Compagnie,  qu'en  restant 
entièrement  indépendante  et  librc.de  toute  iuflucncc  étrangère  pour  ses 
diverses  opérations,  d’après  les  lettres-patentes  portant  concession  du 
Canal  de  Uriaro,  cependant  elle  s’est  toujours  fait  un  devoir  de  prier  un  de 
'M\I.  lesinspecteurs-générauxdu  Corps  royal  des  Ponts  et  Chaussées  d’ac- 
cepter, avec  l’autorisation  spéciale  du  Gouvernement,  le  titre  et  les  fonc- 
tions d’inspccteur-général  du  Canal  de  Briare,  prouvant  aiusi  son  désir 
de  s’éclairer  sur  tour  ce  qui  pouvait  être  utile,  et  offrant  en  même 
temps  au  Gouvernement  une  garantie  de  la  sagesse  de  ses  vues. 

Les  détails  dans  lesquels  ou  vient  d’entrer  ne  paraîtront  point  super- 
flu» en  considérant  qu’ils  étaient  nécessaires  pour  prouver,  comme  on 
ferait  annoncé,  que  le  Canal  de  Briare  a transmis  à la  France  tout  l’hon- 
neur de  la  bcllacunccption  des  Canaux  à bassin  de  partage , que  son  exé- 
cution a été  accompagnée  de  tout  ce  qui  pouvait  faire  ressortir  le  mérite 
d’une  découverte  si  importante,  puisque  non-sculcrneut  il  a pu  servir  de 
modèle  aux  autres  Canaux  de  ce  geure , mais  encore  puisque  aucun  n’a 
offert  jusqu'à  ce  jour  rien  de  mieux  dans  les  conditions  essentielles  de 
l’exécution  ;«tenlin  puisqu’il  présenta  aussi  le  premier  exemple  d’asso- 
ciation et  d’une  administration  particulière  de  Ce  genre  sur  laquelle  nulle 
autre  n’a  encore  prévalu,  et  qui  semble  offrir  ainsi  le  gage  du  succès  des 
associations  de  cette  nature  que  la  France  doit  désirer  voir  se  propager. 

On  doit  pbserver  ici  que  le  projet  du  Canal  de  Languedoc  ne  fut  com- 
muniqué pour  la  première  fois  par  son  cailèbre  auteur  qu’eu  îGGa  à l’ar- 
chevêque de  Toulouse,  vingt  ans  après  la  confection  et  la  navigation 

active  du  Canal  de  Bfiarc. 

•» 

La  munificence  de  Louis  XIV,  secondant  le  génie  de  Riquet,  fit  du 
Caual  de  Languedoc  le  chef-d’œuvre  des  constructions  hydrauliques, 
ainsi  que  nous  le  verrons  en  parlant  de  ce  Canal,  et  ce  monument,  le 
plus  généralement  célébré  de  tous  ceux  que  produisit  un  si  beau  règne, 
absorba,  sans  qu’on  puisse  s’en  étonner,  toute  l’attention,  tous  les  élo- 
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ges.  Le  Canal  de  Briarc,  privé  d’une  magnificence  imposante  par  l'effet 
même  d’une  sagesse  louable  dans  une  entrepris  pnrti*ul1éref  resta  pour 
ainsi  dire  ignoré  malgré  son  utilité,  car  il  recevait  dès-lors  plus  de  ba- 
teaux que  le  Canal  de  Languedoc.n’en  reçoit  encor*  aujourd'hui}  on  at- 
tribua au  Canal  de  Languedoc,  par  suite  de  cette  admiration  exclu- 
sive qu’il  imposait,  tout  le  mérite  de  l’invention  tics  Canaux  à point  de 
partage. 

Mais  il  restera  toujours  assez  de  gloire  à l’auteur  du  Canal  de  Lnngfic- 
doc,  et  ce  n’est  point  atténuer  la  célébrité  due  à son  génie,  à la  magnifi- 
cence de  ce  chef-d’œuvre  hydraulique,  que  de  restituer  au  Canal  de 
Briare,  l’honneur  de  l'invention  d’un  genre  d’établissement  que  les  faits 
dont  nous  avons  rendu  compte  en  parlant  de  l’Angleterre  rprouvent  être 
un  des  moyens  les  plus  essentiels  et  même  aujourd’hui  indispensables 
pour  la  richesse  et  la  puissance  de  l’état  (i). 

L’utilité  du  Canal  de  Briarc  deviendrait  bien  autrement  remarquable 
par  la  construction  du  Canal  latéral  à la  partie  rarement  navigable 
de  la  Loire  qui  le  sépare  du  Canal  du  Centre. 

On  reconnaîtra,  en  parlaut  du  projet  de  qp  Canal,  à quel  point  il  est 


(i)  Le  succès  de  l'établissement  du  Canal  de  Briare  valut  ii  M.  Bouihcroue  de 
Bourgneuf,  fils  de  l'inventeur  de  ce  Canal,  d'ètre  demande  pur  M.  Biquet,  et  d être 
nommé  par  le  Hoi  pour  l'un  des  deux  experts  chargés  de  vérifier  les  moyens 
d'exécution  du  Canal  de  Languedoc  , afin  d’en  constater  la  possibilité.  Le  procès- 
verbal  de  cette  vérification  , commencé  le  8 novembre  i66'4  , et  terminé  le  24  dé- 
cembre, contient  des  détails  d'autant  plus  inlércssans,  qu'ils  prouvent , comme 
on  le  verra  h l'article  du  Canal  du  Languedoc , l’étendue  du  génie  de  M.  Biquet 
pour  reconnaître  et  concevoir  scs  moyens  d'exécution  ; et  les  détails  dans  les- 
quels on  entrera , joints  à ce  que  l’on  vient  de  due  du  Canal  de  Briaro,  prouvent 
aussi  que  M.  Riquct  n'aurait  cherché  qu'en  France  un  exemple  pour  la  création 
d'un  Canal  à poiut  de  partage,  s’il  on  cdl  eu  besoin , cl  non  cites  l'étranger , où  if 
n'en  existait  point  encore. 

Ou  peut  ajouter  ici  qu’unc  tradition  existante  à Briare  établit  que  M.  Biquet 
était  venu  sur  les  lieux  reconnaître  la  construction  du  Canal  de  Briarc  avant  tic' 
déterminer  la  coustrucliou  du  Canal  de  Languedoc. 
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nécessaire  pof  les  difficultés-  delà  navigation  du  fleuve  dans' cette  partie, 
dont  le  tnijet  devient  quelquefois  aussi  cher  pour  les  transports  que  si 
ou  k-'S-eflèctuaH  par  In  voie  de  terre. 

“l’ar  exemple,  le  Gouvernement  a été  quelquefois  obligé  de  payer  jus- 
qu’à 3 fr.  du  pied  cube  pour  des  mâts  qu’H  avait  à faire  passer  dans  la 
Méditerranée. 

On  sent  combien  un  tel  état  de  choses  restreint  futilité  et  l’importance 
qu'acquerrait  le  Canal  de  Briare  par  là  construction  du  Canal  latéral  à la 
Loire,  au  moyen  duquel  il  sc  trouverait  réuni  au  Canal  du  Centre  en 
évitant  les  retards  et  les  nombreux  inconvéniens  qui  obstruent  et  même 
paralysent  quelquefois  la  navigation  dans  cette  partie  de  la  Loire;  effecti- 
vement il  en  résulterait  alors  une  série  de  plus  de  too  lieues  de  Canaux 
navigables  tenant  à la  capitale , et  faisant  la  partie  centrale  et  principale 
Je  cette  ligne  navigable  traversant  l’intérieur  de  la  France  du  nord  au 
midi,  dont  on  a déjà  cité  l’importance,  et  dont  futililcct  la  facilité  seront 
plus  amplement  démontrés  dans  X article  particulier  où  l’on  traitera  de 
ce  Canal  latéral  à la  Loire. 

Tout  ce  qu'on  a dit  sur  l#,soin  et  le  zèle  de  l’administration  du  Canal 
de  Briare  et  sur  leur  efficacité  pour  l’intérêt  général , est  une  garantie  de 
l’exécution  de  toutes  les  améliorations  qui  devraient  coopérer  à futilité 
et  au  service  de  cette  ligne  navigable  en  ce  qui  concernerait  le  trajet  du 
Canal  de  Briare. 

On  a vu  quelles  ressources  possédait  déjà  ce  Canal  et  celles  qu’il  pour- 
rait encore  se  procurer  pour  les  quantités  d’eau  nécessaires  à une 
navigation  double,  en  considérant,  d’une  part,  quelle  serait  réciproque 
entre  le  nord  et  le  midi , tandis  qu’elle  ne  sert  guère  jusqu’à  présent  que 
pour  aller  du  midi  vers  la  capitale,  et  en  [remarquant  d’autre  part,  que 
beaucoup  de  transports,  qui  6e  font  encore  par  la  voie  de  terre,  se  fe- 
raient alors  par  eau , si  l’on  trouvait  réunis  les  avantages  d’une  célérité  au 
moins  équivalente  et  d’une  économie  de  plus  des  quatre  cinquièmes;  ce 
qui  occasionnerait  en  outre  à l’État  une  économie  très  notable  sur  l’en-, 
ircticu  des  routes  existantes  dans  cette  direction. 
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11  est  essentiel  d’observer  que  pour  déterminer  les  quantités  d’eau  qu’il 
faudrait  de  plus  alors  au  Canal  de  Briarc,  il  n’y  aurait  à calculer  que  le 
nombre  d’éclusées  de  plus  que  nécessiterait  le  passage  d’un  plus  grand 
nombre  de  bateaux;  car  les  pertes  en  évaporation,  et  surtout  celles  des 
lillrntions  qui  font  la  partie  la  plus  importante  de  la  consommation  des 
eaux , n'éprouveraient  en  quelque  sorte  aucune  augmentation. 

Pour  les  dépenses  d’eau  nécessaire  au  passage  d’un  plus  grand  nombre 
de  bateaux,  on  doit  citer  ici  un  calcul  deM.  Gaulhey  pour  lequel  il  établit 
que  si  toutes  les  écluses  du  Canal  de  Briare  avaient  une  chute  égale,  et 
qu’il  n’y  en  eût  point  d’accolécs , la  dépense  d’eau  pour  la  manœuvre  des 
bateaux  ne  serait  que  de  moitié  de  ce  qui  se  dépense  dans  l’état  actuel 
des  choses , en  supposant  que  la  proportion  des  bateaux  passant  sur  le 
Canal  fût  telle,  que  les  cinq  sixièmes  viendraient  de  Loire  en  Sein* 
contre  un  sixième  passant  de  Seine  en  Loire. 

Enfin  M.  Gaulbey  conclut  que  s’il  n’y  a actuellement  de  l’eau  que  pour 
faire  passer  5,ooo  bateaux  aux  Canaux  de  Languedoc  et  de  Briare,  et 
que  l’on  rectifiât  leurs  écluses  en  leur  donnant  des  chutes  uniformes  et 
les  faisant  toutes  isolées,  la  meme  eau  ferait  passer  19,800  bateaux  au 
Canal  de  Languedoc  et  ia,6oo  à celui  de  Briarc  (1). 

Ce  que  nous  avons  déjà  vu  des  soins  de  la  Compagnie  du  Canal  de 
Briare  prouve  assez  qu’elle  remédierai  t à l’excès  de  dépense  actuelle  d’après 
le  calcul  de  M.  Gaulhey,  soit  en  réduisant  progressivement  à une  chute 
moyenne  et  commune  les  celuse's  qui  l’exigeraient,  soit  en  plaçant  près 
des  sas  accolés  qui  sont  sur  le  Canal  et  qui  donnent  lieu  aune  plus  grande 
dépense  d’eau,  des  réservoirs  latéraux  qui  économiseraient  la  moitié  de 
la  dépense  d’eau  de  ces  sas  pour  leur  passage.  (Voir  page  ai 3.)  A cet 
égard,  nous  avons  eu  lieu  de  reconnaître  que  cette  compagnie  avait 
déjà  prépare  des  dispositions  convenables,  en  parlant  de  l'écluse  Notre- 
Dame  qui  est  celle  du  Canal  dont  la  chute  est  la  plus  grande.  On  a reconnu 
aussi  à la  Compagnie  de  semblables  dispositions  quant  à la  largeur  que 
les  écluses  devraient  avoir  entre  leurs  portes,  et  qui  sûrement  serait 


(1)  Voir  la  noie  D i la  fin  de  l'article. 
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fixée  sur  toute  celle  ligne  navigable  à la  largeur  du  trajet  des  souter- 
rains du  Canal  de  Saint-Quentin  entre  leurs  banquettes  de  halagc,  qui  esf 
de  16  pieds,  cette  largeur  de  16  pieds  entre  les  portes  a été  déjà  établie 
pour  les  écluses  du  Canal  du  Centre  lors  de  sa  confection. 

Il  est  superflu  d’ajouter  que  la  ligne  navigable  recevrait  sur  tout  son 
développement  une  largeur  convenable  pour  toutes  les  commodités  dési- 
rables à une  navigation  montante  et  descendante;  mais  alors  il  lui  de- 
viendrait indispensable  d’avoir  de  chaque  côté  du  Canal  un  chemin  de 
halage,  tandis  qu’il  n’en  existe  jusqu’à  présent  que  sur  l’une  de  scs 
rives. 

On  ne  peut  s’empêcher  d’observer  à cet  égard  combien  la  protection 
du  Gouvernement  pourra  lui  être  nécessaire , car  depuis  la  révolution  les 
riverains  ont  poussé  leurs  anticipations  jusqu’à  attaquer,  soit  le  chemin 
de  halage,  soit  les  levées  mêmes  du  Canal  sur  les  rives  où  le  chemin  de 
halagc  u’existe  pas,  et  même  le  lit  du  Canal  (1). 

Après  avoir  donné  d’abord  la  description  du  Canal  de  Briare  comme  du 
premier  Canal  qui  ait  existé  en  France, et  comme  constatant  pour  ce 
royaume  tout  I honncurdc  l’invention  des  Canaux  à bassin  ou  point  de 
partage;  et  après  avoir  reconnu  qu’il  présentait, en  ce  qui  le  concerne, 
toutes  les  garanties  désirables  pour  l’établissement  et  la  plus  grande  ac- 
tivité d'une  ligne  navigable  de  grande  jonction  entre  le  nord  et  le  midi 
delà  France,  nous  allons  passer  à la  description  du  Canal  de  Languedoc, 
tant  parce  que  sa  construction  suivit  immédiatement  (a4  ans  apres)  celle  du 
Canal  de  Briare,  que  parce  que  la  description  de  ce  beau  Canal  nous  pré-- 
sentera  des  exemples  d’une  application  désirable  pour  d'autres  Canaux  , 
et  après  avoir  joint  à sa  description  celle  du  Canal  des  Étangs  et  celle  du 
Canal  de  Beaucaire , qui  rattache  la  ligne  navigable  qu’il  détermine  à la 
ligne  navigable  du  nord  au  midi  de  ta  France , nous  reviendrons  aux 
Canaux  qui  doivent  composer  l’ensemble  de  cette  dernière  ligne. 

(i)  On  a vu  qu'en  Angleterre  ce  délit  était  qualifié  de  félonie  et  puni  comme 
tél , et  que,  sans  la  grande  protection  que  ce  gouvernement  a établie  ainsi  pour  les 
Canaux,  il  eût  été  impossible  de  les  voir  prospérer  comme  ils  l'ont  fait. 
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Notes  relatives  au  Canal  de  Briare . 


NOTE  A. 

Extrait  des  Mémoires  de  Sully,  année  1604. 

Le  plan  que  Henri  s'était  tracé  pour  l'intérêt  de  l'état  exigeant  donc  qu’il  cher- 
chât tous  les  moyens  d'augmenter  ses  finances,  au  lieu  d'y  faire  tous  les  retrau- 
chnnens  dont  les  prétendus  zélés  ne  cessaient  de  l'entretenir , S.  M.  me  demanda 
mon  avis  en  particulier  sur  ces  moyens.  Les  progrès  que  j'avais  faits  en  matière  de 
finances,  m'en  firent  découvrir  qui , sans  être  trop  onéreux  aux  peuples,  tne 
parurent  d'une  grande  ressource.  J’en  rassemblai  neuf  des  principaux  dans  un  mé- 
moire que  je  présentai  à S.  M. 


90.  La  France  avait  en  main  un  moyen  sûr  de  s'attirer  tout  le  commerce  de 
l'Océan  et  de  la  Méditerranée  et  de  le  voir  tout  d'un  coup  sans  de  grands  frais 
jusqu'au  ccntie  de  ses  provinces.  11  devait  lui  en  coûter  pour  cela  de  joindre  par 
des  Canaux  la  Seine  avec  la  Loire,  celle-ci  avec  la  Saône,  et  la  Saône  avec  la  Meuse, 
mais  aussi  le  premier  coup-d'cnil  de  ce  projet  n 'offre  pas  moins  de  deux  millions 
tous  les  aus  dont  nous  nous  enrichirions  sur  l’Espagne  seule  : richesses  réelles  et 
solides  comme  sont  toutes  celles  que  produit  le  commerce. 


Lis  règletnens  pour  l'augmentation  et  la  sûreté  du  commerce  paraissant  à Henri 
devoir  tenir  un  des  premiers  rangs  dans  l'étal,  c’est  aussi  de  co  cAlé-là  qu’il  em- 
ploya la  meilleure  partie  de  ses  soins.  Le  projet  du  Canal  pour  joindre  la  Seine 
à la  Loire  ayant  été  ratifié,  je  me  transportai  moUmême  sur  les  fieux , afin  qu'il 
n’y  eût  aucun  mécompte  dans  les  préparatifs  qui  devaient  précéder  l'exécution, 
soit  à prendre  les  hauteurs  et  a niveler  le  terrain,  soit  à profiter  de  toulca  les  com- 
modités qu'on  en  pouvait  tirer.  Je  ne  mis  pas  beaucoup  de  temps  dans  le  voyage, 
le  roi  me  rappelant  près  de  sa  personne  presque  aussitôt  que  j’en  étais  parti.  Je 
réglai  pareillement  plusieurs  affaires  de  commerce,  dans  le  voyage  qu’ou  a vu  que 
je  fis  en  Poitou. 
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NOTE  B. 

Voici  ce  qu'on  trouve  dans  l'Histoire  du  Gatinais  par  dom  Morin  an  sujet  de  ce- 
voyage  de  Henri  IV. 

■ Il  faut  remarquer  qu'à  l'arrivée  dudit  roi  à Montargis , le  sieur  l'Hoste , lieu- 
» tenant-général,  lui  fit  une  courte  harangue  au  nom  de  toute  la  ville  par  laquelle 
a on  pcut’apprcndre  la  forme  du  Canal  qui  est  faite  en  II  -,  je  la  rapporterai  ici  en 
» ces  propres  mots  qu’il  la  prononça,  u 

Sias  : 

« Outre  l’honneur  et  l’obéissance  que  tous  vos  sujets  doivent  à V.  M. , comme  à 
a leur  roi  libérateur  et  restaurateur  de  ces  états,  encore  vos  fidèles  et  très  afTec- 
» tionnés  sujets  de  votre  ville  de  Montargis  doivent  cette  particulière  reconnais- 
» sance  et  obligation  d'étre  habitons  de  cette  ville  par  vous  ci-devant  conservée 
» oui  droits  de  votre  couronne,  et  à présent  destinée  pour  être  le  centre  et  milieu 
a de  cette  grande  figure  de  1a  première  lettre  de  votre  nom  glorieux,  qui  te 
» trouve  heureusement  formée  en  ces  deux  grandes  rivières  de  Loire  et  de  Seino 
» jointes  ensemble  par  cet  admirable  Canal  comme  ligne  transversale  d'une  si  re- 
a marquable  figure  qui  contient  en  son  plein  et  quadrstnre  la  plus  grande  et  meil- 
» leurc  partie  de  votre  royaume,  et  celte  rencontre,  Sire,  nous  fait  considérer 
» notre  bonheur,  etc.  a 

( On  a cité  ici  cette  harangue  comme  une  preuve  des  idées  et  du  style  d'alors , 
et  comme  pouvant  faire  ressortir  encore  le  mérite  particulier  des  conceptions  do 
Henri  LV  si  singulièrement  apprécié  par  l'orateur.) 

Dom  Morin  dit  aussi  « qu'en  creusant  entre  Monbnis  et  Moncresson , on  trouva 
a sur  une  colline  plusieurs  vestiges  et  vieux  bâtiment  à la  romaine,  avec  les 
a ruines  d'un  amphithéâtre , des  pilastres,  un  lavoir  à la  mosaïque,  et  plusieurs 
» médailles  portant  cette  inscription , Amonius  Aug.  Plus  Cons.  lit , d’autres 
a Ant.  inipemtor , et  d'antres  où  étaient  l'effigie  d une  impératrice  avec  cette  in- 
» scription  : Fnustina  Antonini imp.  uxor.  Il  y en  avait  une  si  grande  quantité, 
a qu'un  fourbisseur,  nommé  Courtois  les  acheta  à la  livre.  » 

On  voit  encore  en  cet  endroit  les  formes  d’un  amphithéâtre  , quoiqu’il  ait  été  en 
grande  partie  planté  en  vignes. 

NOTE  C. 

Les  lettres-patentes  de  concession  du  mois  de  septembre  i<S38,  vérifiées  et  en- 
registrées au  parlement,  le  i5  avril  1 (T39  > contenaient  les  dispositions  suivantes-, 
après  les  termes  exprimant  la  concession  en  elle-même,  tels  que  « nous  leur  avons 
» cédé,  quitté,  délaissé  et  transporté,  cédons,  quittons,  délaissons,  et  transpor- 
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» tons  à eux  leurs  hoirs  successeurs  et  ayant-cause  le  fond  très  fond  dudit  Canal 
a levées  et  écluses  d’icclui,  etc 


» Voulons  et  entendons  qu’ils  puissent  faire  tracer  et  passer  ledit  Canal  par 
» tous  les  lieux  et  endroits  qu’il  trouveront  à propos  et  où  leur  alignement  les 
» portera,  et  qu’il  prennent  à cet  effet  les  héritages  qui  se  rencontreront  en  leur 
» alignement , abattent  et  démolissent  les  maisons  et  moulins  qui  se  trouveront 
» nuisibles,  en  remboursant  les  propriétaires  au  dire  d'experts  et  gens  à ce  con- 
» naissant. 

» Ils  prendront  telle  quantité  de  terre  qu'ils  jugeront  nécessaire,  à Briare,  Morv- 
» targis  et  autres  lieux  pour  faire  faire  des  maisons,  cours  fermées  et  magasins, 

» pour  la  décharge,  conservation  et  sûreté  des  marchandises  qui  seront  voiturées 
» sur  ledit  Canal  ; et  pour  icelui  réparer  avec  plus  de  facilité  maintenir  et  cou- 
» server  les  levées,  ils  pourront  encore  prendre  deux  perches  de  terre  de  lar- 
» geur  de  chacun  cèté  dudit  Canal  sur  toute  la  longueur  d’icclui,  en  payant  dans 
» le  temps  et  eu  la  manière  susdite.  Prendront  aussi  tant  près  dudit  Canal  que 
» loin  d'icelut,  les  terres  qu’ils  trouveront  commodes  pour  faire  des  retenues  d*eau 
u et  étangs  ensemble  des  étangs  déjà  faits,  en  payant  dans  le  temps  cl  comme  il  est 
» ci-dessus  dit,  et  où  ils  s’en  trouveraient  dépendans  de  bénéfices  ou  communautés, 

» les  pourront  aussi  prendre  en  payant  auxdites  communautés  le  prix  desdites 
» terres  et  étangs  au  dire  des  gens  à ce  connaissans,  et  seront  les  sommes  auxquelles 
9 se  trouvera  monter  le  prix  des  héritages  desdites  communautés  employées  eu 
n acquisition  de  terres  qui  leur  liendrout  lieu  de&dits  héritages,  jusqu’à  ce  que 
9 lesdits  deniers  ayent  été  payés  entièrement  ; payeront  auxdiies  communautés 
9 l’intérêt  au  denier  dix-huit  qui  sera  assigné  tant  sur  le  revenu  dudit  Canal  que 
9 sur  les  biens  desdits  entrepreneurs.  Ils  pourront  prendre  et  détourner  tomes 
» les  eaux  qu’ils  jugeront  necessaires  pour  ledit  Canal  j soit  rivières,  fontaines, 

9 ruisseaux,  étangs  et  autres,  en  dédommageant  par  chacun  an  les  meuniers  ou  pro- 
» priétaires  des  moulins,  et  autres  particuliers  qui  pourraient  souffrir  de  la  perte 
» à cause  du  détournement  des  eaux  ou  diminution  d’icelles,  selon  qu'il  sera 
» estimé  par  les  experts  , lequel  dédommagement  s’il  leur  eu  échet  ils  seront  tenus 
9 de  venir  recevoir  par  chacun  an  au  bureau  qui  sera  établi  pour  la  recette  du 
» péage  (fout  il  sera  parlé  cy-après. 

9 Et  où  il  sera  besoin  de  Construire  des  aquedocs  pour  faire  passer  les  eaux  d'une 
» montagne  ou  éminence  à une  autre , ils  le  pourront  faire  soit  sur  rivières,  prairies- 
9 ou  autres  héritages  et  chemins,  en  dédommageant  de  même  sorte  -,  et  pour  cou-* 
9 duire  lesdites  eaux  tant  retenues  comme  il  est  dit  ci-dessus  que  courantes , pour* 
» ront  les  faire  passer  par  tous  les  endroits  qu’ils  jugerout  plus  commodes  et  où. 
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» leur  alignement  les  portera  , en  payant  aux  particuliers  la  valeur  des  terres  dans 
» le  temps  qu'il  est  dit  ci-devant. 

» Si  lesdits  Boulheroue  et  Guyon  ne  rendent  lesdits  ouvrages  faits  et  parfaits 
» dans  lesdites  quatre  années,  ils  demeureront  déchus  du  don  que  nous  leur  fai- 
a sons  par  ces  présentes.  Etant  nécessaire  d employer  de  notables  sommes  pour 
» creuser  et  continuer  ledit  Canal  en  ce  qui  n'est  pas  encore  fait,  réparer  les 
» ruines  survenues  ès-ouvrages  faits  ou  commencés,  et  pour  mettre  à perfection 
» un  tel  ouvrage,  comme  aussi  pour  entretenir  ledit  Canal,  étangs,  ruisseaux,  et 
» réservoirs  d’eaux,  aqueducs,  levées  et  autres  choses  par  des  réparations  conti- 
n nuellcs,  entretenir  nombre  d'hommes  aux  écluses  pour  les  ouvrir  et  fermer, 
» remplir  et  v aider. 

* » Nous  avons  par  ces  considérations  accordé  et  accordons  auxdits  Boutheroue 
» et  Guyon,  qu’ils  perçoivent,  eux,  leurs  hoirs,  successeurs  et  ayant-cause  & 
9 perpétuité , un  péage  sur  toutes  les  marchandises  qui  seront  voiturées  sur 
9 ledit  Canal , etc. , etc.  « 

(Suit  le  tarif  des  droits,  qui  n'a  subi  depuis  aucune  augmentation.  ) 

Voici  comment  s’expriment  les  lettres-patentes  qui  furent  accordées  par  suite  de 
l'exécution  des  travaux,  le  4 septembre  i&jî,  en  confirtnaiiou  des  lettres-pa- 
tentes de  concession  du  mois  de  septembre  ifi38,  ci-dessus. 

Louis  etc . ... quoique  le  bien  de  la  France  et  celui  de  la 

chrétienté  nous  aient  obligé  d'avoir  presque  continuellement  les  armes  à la  main 
depuis  notre  avènement  à la  couronne,  tantôt  pour  apaiser  les  mouvemens  qui 
sont  survenus  diverses  fois  en  ce  royaume,  et  pour  y éteindre  la  faction  qui  avait 
été  la  cause  la  plus  ordinaire  des  troubles  depuis  uu  siècle,  tant  pour  assister  nos 
amis  et  alliés,  et  acquérir,  comme  nous  espérons,  une  paix  génératc  à l'Europe, 
nous  n'avons  laissé  de  donner  une  partie  de  nos  soins  à tout  ce  qui  nous  a été  pro- 
posé , pour  conserver  et  augmenter  le  commerce  et  trafic  dans  notre  dit  royaume, 
comme  étant  le  seul  cl  unique  moyen  par  lequel  les -peuples  subsistent,  cl  jouis- 
sent des  plus  agréables  fruits  que  la  paix  ail  accoutumé  de  produire  : mais  entre 
les  propositions  qui  nous  ont  été  fuites  à ce  sujet,  celle  de  la  communication  de  la 
rivière  de  Seine  avec  celle  de  Loire,  nous  a été  très  agréable,  comme  facilitant 
le  transport  réciproque  les  marchandises  entre  plusieurs  provinces  qui  n’avaient 
auparavant  que  peu  de  commerce  les  unes  avec  les  autres.  C’est  à quoi  ont  heureu- 
sement travaillé  ceutf  qui  ont  entrepris  et  construit  depuis  quatre  ans  en  ça  un  Canal 
depuis  Indite  rivière  de  Loire  jusqu’il  notre  ville  de  Montargis,  où  larivièredc  Loing 
qui  tombe  duns  la  Seine  commence  d'ètre  navigable,  puisque  par  le  moyen  dudit 
Canal  toutes  les  marchandises  et  denrées  que  produisent  les  provin  ces  d’Auvergne 
Forez,  Bourbonnais,  Berry,  Touraine,  Anjou,  et  (es  antres  que  la  rivière  de  la 
Loire  va  arrosant,  mèoie  celles  qui  venaient  d’Ilatie , Provence,  Languedoc  et 
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Lyon , par  la  voie  des  routiers  et  mulets,  pourront  dorénavant  être  transportées  en 
notre  bonne  ville  de  Paris  et  lieux  circonvoisius,  jusqu'à  la  mer,  avec  moins  de  frais 
et  plus  de  facilité  pour  les  marchands,  et  avec  moins  de  hasard  et  plus  de  com- 
modité pour  les  marchandises,  lesquelles  passeront  en  plus  grande  quantité  par 
eau  que  par  terre,  et  seront  aussi  inoius  gâtées  et  corrompues.  Ce  qu’ayant  été  prévu 
et  considéré  par  le  défunt  roi  notre  très  honoré  seigneur  et  père,  que  Dieu  absolve, 
il  aurait  jugé  ce  Canal  un  ouvrage  très  utile  pour  le  public,  et  une  entreprise 
digne  de  son  soin,  soit  à cause  de  la  longue  étendue  d'icelui,  de  la  difficulté  des 
pays  et  montagnes  qu’il  traverse,  du  grand  nombre  d’érl uses,  déchtirgoirs,  bondes 
et  niveaux,  conduits  et  retenues  d'eau  nécessaire  afin  d'en  fournir  suffisamment  ledit 
Canal  pour  la  navigation,  soit  à cause  de  la  grande  dépense  qu’il  convenait  de 
faire,  pour  faire  et  parfaire  ces  ouvrages  et  pour  les  entretenir  ci-après. 

Toutefois  nonobstant  ces  difficultés  et  dépenses,  ledit  Canal  a été  depuis  quel- 
ques années  courageusement  entrepris  par  quelques  particuliers  de  nos  sujets  qui 
se  sont  unis  et  associés  pour  cet  effet,  et  qui  dans  un  temps  auquel  la  guerre  leur 
donnait  sujet  de  ne  se  pas  engager  en  une  telle  entreprise  qu’au  dépens  du  public  , 
l'ont  néanmoins , par  u/tt  généreuse  résolution , mis  en  sa  perfection  à leurs  propres 
coûts  et  dépens  sans  qu'il  ait  été  fait  sur  ce  sujet  aucune  levée  ni  imposition  sur 
nos  peuples  , et  sans  que  notre  épargne  en  ait  été  chargée  jusqu'ici,  en  sorte  que 
Ion  a vu  plusieurs  bateaux  chargés  de  diverses  marchandises,  bascules  à poissons,, 
trains  de  bois  venus  de  Rouanne,  d’Auvergne,  de  Tours,  d’Angers  et  autres  lieux, 
aborder  aux  ports  de  notre  dite  ville  de  Paris  avec  grande  joie  et  admiration  d’un 
chacun , etc. 

NOTE  D. 

Calcul  pour  les  dépenses  d'eau  des  écluses , suivant  'SI.  Gautluy. 

Les  chambres  d'éclnscs  du  Canal  de  Briarc  ont  1^1  mètres  de  superficie;  la 
troisième  écluse  avant  le  point  de  partage  a 4">î*a  de  chute,  et  dépense  r22 
mètres  cubes  d’eau.  La  dernière  des  écluses  accolées  a 3", 69,  et  dépense  63a 
mètres  cubes  d’eau.  Ln  bateau  venant  de  Briarc  k la  suite  d’autres  bateaux,  dépen- 
sera donc  7*2^63aS3l354  mètres  cubes. d’oau.  Celui  qui  viendra  k la  rencontre 
dépensera  aux  sept  écluses,  qui  ont  a3",a5  de  hauteur,  3,(j8?  mètres  cubes 
d’ean,  et  s'il  venait  h la  suite  d'un  autre,  il  dépenserait  encore,  en  descendant  la 
dixième  écluse,  122  mètres  cubes  , et  en  tout  4» 704  mètres  cubes. 

S'il  passe  sur  ce  Canal  sept  bateaux  venant  de  Briarc  contre  un  venant  de  More», 
la  dépense  des  écluses  sera  1 354+ i354“H  3544“  i354-f3y8a-l-72'H-i  354  f i354 
=12828  mètres  cubes  d’eau. 

Si  toutes  les  écluses  eussent  été  isolées  cl  d’une  chute  égale  de  •/,«)»,  les 
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écluses  auraient  toutes  contenu  5oo  mètres  cubes,  et  In  dépensé  de  Luit  bateaux 
eût  été  1000X6 -f* 500X2  = 7000  mètres  cubes  d'eau. 

Les  chambres  d écluses  du  Canal  de  Languedoc  ont  26a  mètres  de  superficie. 
Si  les  bajoyers  nu  lieu  d’ètrccn  ligne  courbe  étaient  parallèles,  elles  n’en  auraient 
que  i5q.  In  bateau  venant  de  Toulouse,  à In  suite  d’un  autre,  dépensera  au 
troisième  corps  d’écluses,  qui  est  double  et  qui  a 4**93  de  chute,  1294  mètres, 
et  au  quatrième  corps  d’écluse  de  l’autre  côté  du  point  de  partage,  qui  a 3*,oi  de 
cli nie,  787  mètres  cubes  d’eau,  et  en  tout  2081  mètres  cubes  d'eau. 

Celui  qui  viendra  à sa  rencontre  trouvera  en  montant  le  sixième  corps  decluse 
avant  le  point  de  partage,  qui  est  quadruple  et  a 9",  01  de  chute.  Il  faudra,  pour 
le  remplir,  236*2  mètres,  et  si  le  hnteati  venait  à la  suite  d’un  autre,  il  dépense- 
rait encore  à la  seconde  écluse  en  descendant,  qui  a 3*, 01  de  chute,  85 1 mètres, 
en  tout  3a  1 3 mètres  cubes.  S’il  passe  sur  ce  Canal  deux  bateaux  venant  du  côté 
de  Toulouse  contre  trois  venant  du  côté  de  Béziers,  la  dépense  de  ces  cinq  ba- 
teaux sera  2081 +2362  + 1 294+2362+321 3= 1 i3i2  mètres  cubes  d’eau. 

Si  toutes  les  écluses  eussent  été  isolées,  et  de  2*", 55  de  hauteur  de  chute, 
qui  est!»  chute  moyenne  des  écluses,  et  que  les  bajoyers  eussent  été  parallèles,  la 
dépense  de  ces  cinq  bateaux  eût  été  8i4+-jo7+40;"t"407+8|  4=28-Î9  métros 
cubes  d’eau. 

Enfin , on  peut  conclure  que  s’il  n’y  a actuellement  de  l’eau  que  pour  faire 
passer  5, 000  bateaux  aux  Canaux  de  Languedoc  et  Briare,  et  que  Ton  rectifiât 
leurs  écluses  en  leur  donnant  des  chuté*  uniformes,  et  les  faisant  toutes  isolées, 
Ja  même  eau  ferait  passer  19,800  bateaux  au  Canal  de  Languedoc,  et  12,600  à 
celui  de  Briare.  (Extrait  des  Œuvres  de  Gauthey,  vol.  111 , page  47*) 

Mais  M.  Gauthey,  en  établissant  ces  calculs,  n’y  a point  fait  entrer  des  cpn- 
sidérations  essentielles  qui  en  eussent  changé  les  résultats. 

Nous  pensons,  à cet  égard,  que  l’on  verra  avec  intérêt  la  note  ci-après  de 
M.  de  Prony,  qui  rectifie  les  diverses  erreurs  commises  jusque-là  sur  l’éva- 
luation des  dépenses  -d'enu  pour  la  manoeuvre  des  écluses  accolées.  Cette  note 
sera  suivie  d’une  application  que  M.  de  Prony  a bien  voulu  me  remettre,  de  ses 
calculs  et  de  ses  formules , à l'évaluation  de  la  dépense  d’eau  des  sept  écluses  ac- 
colées de  Kogny,  que  nous  venons  de  décrire. 

(C’est  une  nouvelle  occasion  pour  moi  de  rappeler  ce  que  j’ai  déjà  dit  au  com- 
mencement de  cet  Ouvrage , sur  les  nombreuses  obligations  que  je  lui  ai.) 
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NOTE 


Sur  la  consommation  cP eau  qui  a lieu  lorsqu’ un  train  de  bateaux 
traverse  un  système  d’écluses  accolées , soit  en  descendant, 
• soit  en  montant,  extraite  cCun  Mémoire  de  M.  de  Pbony, 
publié  en  1801  par  ordre  de  V administration  et  d’après  P avis 
du  Conseil  général  des  Ponts  et  Chaussées. 


Lorsqu'un  bateau,  faisant  partie  d'un  train,  e*t  prêt  à passer,  d'nne  des  écluses  ac- 
colées,  dans  l’écluse  immédiatement  inférieure,  ou  réciproquement,  la  plus  élevée  des 
deux  écluses  doit  contenir  un  prisme  d’eau  d’une  hauteur  suffisante  pour  tenir  le  bateau  à 
flot  et  le  faire  passer  sur  le  buse  sans  qu'il  risqne  de  toucher;  nous  appelons  ce  prisme, 
prisme  de- flottaison ; Vautre  écluse  doit  contenir,  outre  ce  prisme  de  flottaison,  un  prisme 
ii.féi  ieur  rachetant  la  chute  qui  existe  entre  les  deux  écluses,  et  que  nous  appelons  prisme 
(fie  remplissage. 

Toptes  les  écluses  et  les  parties  immergées  des  bateanx  étant  supposées  égales  et  sem- 
blables, si  H désigne  la  chute  totale  ou  la  différence  de  niveau  entre  les  biefs  supérieur  et 
inférieur,  n le  nombre  des  écluses  accolées  et  l la  chute  d'une  de  ces  écluses  on  aura  , 


S étant  la  section  horizontale  d’un  des  sas , t le  tirant  d’eau  d’un  des  bateaux , F le  volume 
du  priime  de  flottaison , R le  volume  du  prisme  de  remplissage  , B le  volume  d’eau  dé* 
placé  par  un  bateau , et  b la  hauteur  d’un  prisme  de  même  volume  que  B , et  ayant  S pour 
base,  on  aura 

F = Srt  R = SA;  B = Sb. 
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Soient, 

Le  nombre  des  bateaux  qui , allant  à 1a  file  on  en  train , franchisent 

ensemble  la  chute  totale ss  m 

le  plus  grand  nombre  pair,  contenu  dans  n , (qui  peut  être  n lui-même).  = N. 

Le  volume  total  de  l'ean  que  les  bateaux  ont  lire  de  la  retenue  supé- 
rieure dans  leur  passage ss  V. 

On  a les  valeurs  suivantes,  établies  eu  supposant  toutes  les  écluses  accolées  vides  lorsque 
le  train  de  bateaux  se  présente  ou  à la  supérieure  ou  à l'inférieure,  celle-ci  renfermant 
cependant  toujours  un  prisme  deJîottQÎson. 

V=rm(aF4-R— 

V=(n-i)F  + m(R— B)  = S [(n-0  *+«(”-*)}, 
Bateaux  montans.  V = (n  — i)(R  -+•  F)  -f-  m (R  -f*  B) 

saS{("-,>(?+0+"(ï+*)}' 

Ces  équations,  publiées  pour  la  première  fois  en  1801  , sont  plus  générales  qu’aucune 
de  celles  qu’on  connaissait  alors , et  résolvent  complètement  les  questions  relatives  à la  dé* 
pense  d’eau  due  aux  éclusée*.  Le  déplacement  B,  du  bateau , avait  toujours  été  négligé, 
et  peut,  dans  le  cas  d’une  navigation  dirigée  constamment  dans  le  même  sens , avoir  une 
influence  très  sensible  sur  la  dépense. 

Si  les  écluses,  au  lieu  d’être  accolées  sont  séparées  par  des  biefs  d’une  longueur  conve- 
nable, chacune  d’elles  aura  constamment  un  prisme  de  flottaison  ; un  train  de  m bateaux 
partant  du  bief  supérieur  en  tirera,  à la  première  écluse,  un  volume  d’eau 

Y = m(R — B ) — mS  (A  — b) , 


•«  -<î{ 


Bateaux 

dtiteadaïuA 


a*  cas:  m = —f 
9 


3*  cas; 


et  ce  même  volume  d'eau  servira  à lui  faire  franchir  toutes  les  écluses  inférieures  ; il  éco- 
nomisera donc,. sur  n écluses  ainsi  séparées,  un  volume  d’eau  (n— t) F,  ou  (n — 1)  Si,  qu’il 
aurait  dépensé  de  plus  si  las  n écluses  étaient  accolées. 


Si  le  train  de  bateaux  marche  en  montant,  il  fera  tomber  dans  son  bief  de  départ,  un 
volume  d’ean 


V=m(R  + B)=mS(A  + 6); 
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ce  volume  d'eau  sera  remplace  dans  le  bief  qui  l’a  fourni , lorsque  le  train  de  bateaux 
montera  la  seconde  écluse /et,  ainsi  de  suite  , jusqu'au  bief  ou  bassin  de  distribution  ; en 
sorte  que  toutes cbojes  se  trouveront  dans  l'état  où  elles  étaient , avant  l'ascension  du  train , 
au  moyen  d'un  volume  d’eau  m (R  -f-  B)  tiré  du  point  culminant;  et,  dans  ce  cas,  l’éco- 
nomie d'eau  sur  la  consommation  qu'on  en  ferait  en  montant  n écluses  accolées,  sera 
(«*—  0 (R+F)  ou  S(n— 1 ) (A+O* 

Les  pertes  ou  excès  de  dépenses  dus  à Vaccolement , et  qui  ont , pour  valeurs  générales , 
(n  — i ) F et(n  — i ) ( R -J-  F ) , sont , comme  on  voit , indépendant  du  nombre  des  ba- 
teaux composant  le  train  ; il  y a doue  do  profit  à rendre  aussi  considérable  qu'il  est  possible 
le  nombre  des  bateaux  qui  franchissent  à la  file  un  système  d’écluses  accolées. 

On  déduirait  aisément  de  ce  qui  précède,  les  conséquences  relatives  aux  inconvénient 
de  l'inégalité  des  capacités  et  des  chutes  des  écluses,  à ceux  des  petits  biefs,  etc.,  mais 
ces  détails  mèneraient  trop  loin. 

application  des  formules  précédentes  o V évaluation  de  la  dépense  et eau  des  sept  écluses 
accolées  de  Rogny , sur  le  Canal  de  Driare. 


On  a,  à Rogny, 


n =s=  7 et  par  conséquent  — =3; 


H a3 

Chute  totale. H =a3  mètres;  d'où  /i  ==  — = ~rs3",l857, 

Section  horizontale  et  un 

sas S = 171  mètres  carrés , 

Tirant  d eau  d'un  bateau, 

y compris  le  jeu  sur  le  buse,  t = t mètre , d’où  F Sf  = 171  mètres  cubes, 

a3 

Prisme  de  remplissage. ...  R — Sh  = 171  X — = 5Gi"*f*,86, 


Déplacement  de  fluide,  dâ 


5o 


à t immersion  d’un  bateau , B = 5o  mètr.  cub. , d'où  b = y^y  = 


Introduisant  ces  quantités  numériques  dans  les  formules  générales  , on  a,  pour  les  va- 
leurs de  la  dépense  d’eau  V,  occasionnée  par  le  passage  d’un  train  de  bateaux,  dans  les 
différeos  cas , 
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1*.  Train  de  bateaux  descendant. 


Le  train 
étant  com- 
posé de. . . 


!i  bateau. . . . . 
9 bateaux.. . . 
Un  nombre  m 
de  bateaux  >9 


. V=  9x171+  56 1,86 — 5o  =x  853**f%86 

V = a{aXi7i4“  56 1,86 — 5o}  = i707**f-,7a 

j V = 6 Xi7i-Hn(56i,86 — 5o)  =io36-f-5i  i"*r*J86ro. 


9*.  Train  de  bateaux  montant  en  nombre  m. 

V = 6(56i,86-f*  *7*  )-hm(56i,8645o)=4397**#  Ji6  -f-61  i“*'*>86m. 

La  perte  d'eau  indépendante  du  nombre  des  bateaux  (quand  il  y en  a plus  de  deux)  et 
provenant  uniquement  de  l'accotement  des  éclusées,  est  de  ioa6  mètres  cubes,  dans  le  cas 
de  la  descente,  et  de  4^97»  dans  le  cas  de  la  montée.  Il  est  bien  er.tendu  que  toutes  les 
écluses  sont  supposées  vides  Ur*que  le  train  s«  présente  à la  première  écluse,  soit  supé- 
rieure soit  inférieure , celle-ci  renfermant  cependant  toujours  un  prisme  de  flottaison. 

La  partie  de  la  dépense  d'eau  , -qui  dépend  du  nombre  des  bateaux , est , dans  le  cas  de 
la  maniée,  plus  grande  de  1 00  mètres  cubes,  par  bateau , que  dans  le  ca*  de  la  descente.  Cette 
différence  tient  aux  5o  mètres  cubes  de  déplacement,  ou  d'immersion  de  chaque  bateau, 
qui  sont  soustractif*  de  la  dépense  par  bateau,  dans  le  second  cas , et  additifs  dans  le  pre- 
mier. Cet  élément  d'évaluatioo , que  personne  avant  moi , ce  me  semble , n'avait  introduit 
dans  le  calcul , fait  gagner  ou  perdre  un  prisme  de  remplissage , ou  une  édusèe , sur  onze 
bateaux  environ  descendant  ou  montant  respectivement  ; on  voit  que , pour  une  naviga- 
tion active , allant  toujours  dans  le  même  sens , il  a une  influence  sensible  sur  la  partie 
de  la  dépense  d’eau  due  aux  éclusées . 
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TARIF  ORIGINAIRE 

Annexé  aux  lettres-patentes  du  mois  de  décembre  i6-ia,  qui  fixe 
les  droits  à percevoir  pour  la  traversée  du  Canal  de  Briare, 
et  qui  sert  encore  de  base  à la  perception  des  droits  actuels, 
sans  avoir  subi  d' augmentation. 


D E chaque  poinçon  de  vin , jauge  d'Orléans  , une  livre  dix  sous , ci i*  io* 

De  chaque  cent  de  solives  ou  de  bois  carré,  de  la  qualité  portée  par  le  tarif 

des  lettres-patentes,  quinze  livres,  ci r i5  n 

Du  cent  de  toises  d’ais  d’un  pouce  et  demi  d'épaisseur  et  douze  pouoes  de 

large  et  au-dessous,  trois  livres  dix  sous,  ci *« 3 10 

Du  cent  de  toises  d’ais  de  chêne , d’un  pouce  d épaisseur  et  au-dessous , et  de 

la  largeur  de  douze  pouces  et  au-dessous , trois  livres,*  ci « 3 n 

Du  cent  de  toises  d’ais  de  sapin , d’un  pouce  d’épaisseur  et  au-dessous , et  de 

douze  pouces  de  large  et  au-dessous  , trois  livrts , ci . 3 »' 

Et  des  plus  grande»  largeurs  et  épaisseurs , tant  de  chêne  et  sapin  qu'autres , ■ 
à proportion.  m 

De  chaque  corde  de  bois,  deux  livres  dix  sous,  ci. • . « û io 

De  chaque  millier  de  coches  de  bois , quatre  livres , ci 4 

Du  millier  de  merrain  à faire  poû.çons  , six  livres  dix  sous , ci 6 10 

Du  millier  de  lattes  carrées  et  d’échalas , à compter  vingt  bottes  pour  millier, 

une  livre  six  sous,  ci 1 6 

Du  millier  de  lattes  à ardoises,  à compter  quarante  bottes  pour  millier, 

deux  livres  quiuze  sous , ci 9 i5 

Du  cent  pesant  de  marchandises,  a\i  poids , huit  sous,  ci n 8 

Des  encombrantes,  dix  sons , ci. . » 10 

Du  millier  d’ardoises  carrées , deux  livres , ci ....................... . 9 r> 

Du  millier  d’ardoises  rousses-noires , quatre  livre  dix  sous , ci 4 10 

Du  poinçon  de  cendre,  deux  livres  dix  sous,  ci.*. 9 10 

Du  cent  de  carpes  au-dessous  d'un  pied , cinq  livres  dix  sous , ci 5 10 

Du  cent  de  celles  d’un  pied  en  sus , dix  livres /ci 10  » 


a4s  C AN  AUX-  N A VIG  A BLES 

Du  cent  de  brochets  au-dessous  d’un  pied  , cinq  livres  dix  aous , ci 5*  ior 

Du  cent  de  ceux  de  douze  à quinze  pouces , le  quioze  non  cou» pria , onze 

livres,  ci « il  » 

Du  cent  de  ceux  de  quinze  à dix-huit  pouces , le  dix-huit  non  compris , vingt-* 

deux  livres,  ci » a a n 

De  ceux  de  dix  pouces  et  au-dessus , quarante  livres , ci ..... . 4o  n 


On  donne  ensuite  le  tarif  des  trajets  partiels  de  la  ligne  navigable  qui  se  rapportent  à 
celui  ci-dessus. 

Article  supplémentaire  pour  le  charbon  de  bois. 

« « 

On  paiera,  pour  chaque  poinçon  de  charbon  de  bois,  de  Briare  à Mon- 
targis  et  de  Montargis  à Briare , dix-sept  sols,  ci 17^ 


« 
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OBSERVATIONS 

Sur  les  Règlemens  du  Curial  de  Briarc. 

Parmi  les  vingt-deux  articles  qui  composent  le  règlement  constitutif  de  la  société  du 
Canal  de  Briare,  en  date  du  28  juih  1 638  , et  qui  a été  constamment  suivi  depuis  près  de 
deux  siècles,  on  peut  remarquer  les  dispositions  suivantes  : 

L’article  V établit,  entre  autres  choses,  que  les  associés  ne  pourront,  par  vente  ou 
échange,  disposer  de  leurs  parts  ou  partie  d'icelles,  sans  en  rendre  la  compagnie  refu- 
sante pour  le  prix  qu'un  autre  en  voudrait  bailler  sans  fraude , etc. 

Article  IX.  S'il  arrive  différent  entre  les  associés , leurs  hoirs  ou  ayans-cause , concer- 
nant la  société , circonstances  et  dépendances , seront  tenus  subir  et  exécuter  le  jugement 
de  la  compagnie,  assemblée  au  nombre  de  sept  personnes.  Ce  qui  sera  par  eux  jugé  sera 
exécuté  comme  arrêt  de  cour  souveraine.- 

Il  est  à observer  que  cette  association  établissait  trente  parts  ou  portions  égales  pour  l'en- 
treprise et  la  propriété  totale  du  Canal.  Chaque  propriétaire  d’une  de  ces  parts  avait  droit 
aux  assemblées,  et  y avait  voix  délibérative;  mais  on  ne  compte  W voix  que  par  indi- 
vidu, quel  qne  soit  d'ailleurs  V nombre  de  parts  qu’il  possède,  et  n'y  consultant  d'autre 
rang  que  celui  de  l’ancienneté. 

U résulte  de  cet  état  de  choses  que  nul  ne  peut  prendre  part  aux  assemblées,  s’il  n’est 
propriétaire  au  moins  pour  un  trentième  du  Can.d. 

La  majeure  partie  de  ces  parts  ou  portions  entières  du  Canal  s’étant  très  subdivisées  par 
des  successions  ou  ventes,  on  a établi  que  chaque  propriétaire  d’un  trentième  pourrait  se 
faire  représenter  , dans  les  assemblées,  par  un  foadé  de  pouvoirs , qui  doit  être  lui-même 
propriétaire  d'au  moins  un  dixième  de  part  entière. 

Un  arrêt  du  Conseil  d'Etat , en  date  du  19  mars  171 5,  contient  entre  autres  les  dispositions 
ci-après , et  dont  l'exécution  est  très  importante  pour  la  marche  et  la  police  des  Canaux. 

« Ordonne  que  les  marchandises  privilégiées,  telles qne sont  le  poisson  , le  fruit,  l'huile, 
?»  savon,  fromages,  soude,  merceries,  étoffes,  amandes,  riz,  vins  de  liqueurs,  le  vin, 
y>  les  grains  et  papiers , passeront  sur  le  Canal , suivant  l’ordre  de  leurs  privilèges,  et  devant 
n les  marchandises  qui  ne  sont  point  privilégiées.  Fait  défense  aux  voituriers  d'em pécher  le 
n passage  desdites  marchandises , à peine  d'amende  de  cent  livres,  applicable  aux  voituriers 
1*  qu’ils  auront  retenus.  Ordonne  que  les  voiturier*  qui  Jettent  en  mer  dans  le  Canal , et  les 
v trains  qu’ils  sont  obligés  de  raccommoder,  ne  pourront  boucher  ledit  Canal  sou*  pareilles 
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w peines.  Enjoint  sous  pareilles  peines,  à ceux  desdits  voituriers  qui  auront  des  bateaux 
i>  vides,  et  aux  particulier»  qui  les  auront  achetés  d'eux,  de  les  mettre  dam  les  gares, 
» sans  pouvoir  loi  laisser  dans  le  Canal.  Fait  pareillement  8a  Majesté  défenses  auxdits 
n voituriers  de  meitre  leurs  bateaux  de  travers  dans  le  Caual , et  le  tout  à peine  de  trois 
n cents  livres  d’amende,  n é 

Nous  terminerons  ces  notes  en  donnant  l'inscription  gravée  sur  la  pierre  sépulcrale  du 
modejte  auteur  du  Ca  ial  de  B îare  , telle  qu’elle  existe  encore  dans  l’église  de  Champoulet 
( ancienne  seigneurie  dépendante  du  Canal  de  Briare  J. 

Cv  luit  Guillaume  BouiHrroire , Ewuytf,  S<i-nenr  en  |Mirti«  <tn  Canal  de  ^oire  en  Seine,  Briare, 
Champould*  Dccede  en  l'annee  iGjSi  Piiù  Dieu  pour  le  repoa  de  son  âme. 

Mais  les  cendres  de  cr t homme  , si  utile  à son  pays  , ne  reposent  plus  sous  cette  pierre, 
Elles  furent  profanées  par  la  fureur  révolu?  in  nnaire , à cause  de#  qualifications  féodales 
dont  elles  étaient  surmontées. 

Nous  observerons  à ce  sujet  que  le  Canal  de  Briare  ava't  été  érigé  en  franc-ale u noble 
par  ses  lettres-patentes  de  concession,  pour  qu’il  fut  ainsi  exempt  de  tous  droits  ou  charges 
quelconques , pour  récompense  des  avantage*  in  spéré*  qu’il  transmettait  à l’État,  et  qu’on 
peut  apprécier  d'après  les  expression#  des  lettres-patentes  même#  que  nous  venons  de  citer 
.(  note  C). 

iV.  fi.  Nous  avons  omis,  en  parlant  des  aquednes  ou  tambour#  de  fuite  du  Canal  de 
Briare,  page  aeg  , d’pbfierver  qu’une  ventouse  pratiquée  au  sommet  de  leur  voûte  prévient 
les  eff  ts  de  la  dilatation  et  de  la  compression  de  l'air  dans  l’intérieur  de  cette  voûte.  Lors- 
qu’on commence  à faire  passer  l’eau  dans  les  tambours,  l’air  entre  dans  la  ventouse  avec 
une  rapidité  telle,  qu'il  peut  déchirer  un  mouchoir  qui  serait  introduit  daus  l'orifice  supérieur 
(voir  planche  XIII  ). 


LIVRE  II. 


LIGNE  NAVIGABLE  DE  L'OCÉAN  A LA  MÉDITERRANÉE  PAR  LE  CANAL 
DE  LANGUEDOC  (t). 


. DÜ  CANAL  DE  LANGUEDOC. 

Le  Canal  royal  ou  de  Languedoc  traverse  au  midi  de  la  Franee  et  dans 
sa  partie  la  plus  resserrée  l’isthme  qui  forme  ensuite  la  péninsule  espa- 
gnole. 


(i)  On  connaît  déjà  plusieurs  descriptions  de  ce  Canal,  et  notamment  celle  de 
M.  le  général  Andréossi.  En  renvoyant  à son  savsnt  ouvrage  les  lecteurs  qui  dé- 
sireraient des  details  plus  étendus , je  ne  ferai  qu'exposer  ici  ceux  que  j'ai  recueillis 
moi-méme  , en  parcourant  ce  beau  Canal  et  ses  dépendances  sur  tous  leurs  déve- 
loppemens.  Ces  détails  seront  d'autant  plus  exacts  , que  je  dois  les  plus  intéres- 
sa ns  à l'obligeance  de  M.  Clauzade,  qui  était  ingéuieur  en  chef  du  Canal  da 
Languedoc  quand  je  le  visitai,  et  dans  la  famille  duquel  les  connaissances  et  Ici 
services  rendus  au  Canal,  sont  en  quelque  sorte  héréditaires  depuis  son  origine. 

Parmi  lesremerclmens  que  je  loi  dois,  je  citerai  le  don  qu’il  voulut  bien  me  faire 
de  la  Carte  ou  Tableau  synoptique  de  ce  Canal,  et  de  la  complaisance  qu'il  eut  do 
me  recommander  pour  la  traversée  de  la  ligne  navigable,  à chacun  de  MM.  Ica 
ingénieurs  divisionnaires,  en  les  invitant  même  à mettre  à ma  disposition  l’espèce 
de  gondole  dont  ils  se  servent  pour  leur  propre  tournée,  afin  que  je  pusse  visiter 
commodément  toutes  les  parties  que  je  désirais  reconnaître.  Cette  circonstance 
m'a  mis  à même  d'appécier  dans  toute  leur  étendue  l'honnêteté  et  les  connais- 
sances de  MM.  les  ingénieurs,  sinsi  que  leur  cèle  pour  ce  qui  est  relatif  à ce  bel 
établissement,  avec  lequel  ils  sc  sont  pour  ainsi  dire  identifiés  de  père  en  fils 
par  les  travaux  les  plus  distingués. 

En  leur  offrant  ici  l'expression  de  ma  reconnaissance  , je  dois  au  but  principal 
de  cet  ouvrage  d'observer  que  jMM.  les  ingénieurs  du'Catial  de  Languedoc  , 
prouvent  d'une  manière  incontestable  qnc  rien  lie  peut  équivaloir  atu  avantage* 
qui  résultent  de  la  parfaite  connaissance  des  localités  et  du  zèle,  qa’on  pourrait 
appeler  de  famille  , que  prennent  à un  établissement  des  agens  dont  la  première 
éducation  est  dirigée  par  les  idées  qui  peuvent  lui  être  le  plus  profitables. 

't'nme  IL  3a 
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Cet  isthme  obligeait  à faire  un  circuit  de  i,aoo  lieues  et  à passer  le  dé- 
troit de  Gibraltar,  en  restant  exposé  aux  hasards  de  la  navigation  mari- 
time « souvent  aux  entreprises  ennemies  ou  aux  insultes  des  puissances 
barbare  squ  es. 

On  le  cite  comme  le  cbef-d’œnvre  des  constructions  hydrauliques,  et 
on  peut  justifier  ce  titre  en  exposant  brièvement  ce  qui  concerne  son 
établissement 

Les  obstacles  qu’jt  fallait  surmonter  pour  le  construire  parurent  long- 
temps invincibles;  c’était  à prévoir  toute  leur  étendue  et  à en  triompher 
que  consistait  l’honneur  attaché  à Pinvention  du  Canal  de  Languedoc  ; 
ear  l’idée  de  faire  communiquer  ensemble  l’Océan  « la  Méditerranée 
par  le  trajet  le  plus  court  était  trop  naturelle  pour  ne  pas  être  ancienne; 
A suffisait  de  l'inspection  des  cartes  géographiques  poar  la  concevoir. 

Cependant  le  premier  projet  que  l’on  connaisse  positivement  pour  celte 
jonction  de  l’Océan  à la  Méditerranée  eut  lieu  sous  F rançois  1",  et  méritait 
d’appartenir  à ce  Roi  qui  reçut  le  titre  de  Restaurateur  des  Lettres  et  des 
Arts  malgré  ses  guerres,  où,  malheureux  par  trop  de  bravoure,  il  savait 
encore  illustrer  le  caractère  français  dans  sa  captivité,  en  y disant  r 
« tout  est  perdu  hormis  l’honneur.  » 

Le  projet  du  Canal  de  Languedoc  fut  reproduit  mais  ne  put  être  suivi 
sons  les  règnes  trop  courts  et  trop  agités  de  scs  successeurs. 

Henri  IV qui  voulait  ne  rien  négliger  pour  la  prospérité  de  la  France, 
s'occupa  personnellement  de  ce  projet,  «t  eut  à ee  sujet,  en  i5q8,  une 
correspondance  avec  le  cardinal  de  Joyeuse  archevêque  de  Narbonne. 
En  i6o4,  il  chargea  encore  le  connétable  de  Montmorency  de  s’en 
occuper. 

Mais  nous  avons  déjà  dit  que  l’imperfection  des  moyens  hydrauliques 
alors  existons  ne  permirent  point  à ce  bon  roi  d’établir  des  Canaux  à 
point  de  partage. 

Leurs  procédés  pouvaient  seuls  vaincre,  pour  le  Canal  de  Languedoc, 
des  difficultés  qui  paraissaient  insurmontables. 

La  construction  du.  Canal  de  Briare  dont  nous  venons  de  parler,  pre- 
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mier  Canal  à point  de  partage  qui  ait  existe,  et  qui  eut  pu  servir  d'exemple 
pour  un  si  beau  genre  d’entreprise , ne  fut  terminécomme  on  l’a  vu  qu’en 
i64a,  année  de  la  mort  du  cardinal  de  Richelieu,  qui  fut  bientôt  suivie  de 
celle  de  Louis  XIII. 

Enfin,  l’honneur  de  prouver  jusqu’où  le  génie  de  l’homme  pouvait  at- 
teindre pour  les  constructions  hydrauliques  était  réservé  à ce  règne  de 
Louis  XIV  qui  fit  de  son  siècle  une  époque  nouvelle,  en  offrant  au  monde 
la  réunion  de  tous  les  genres  de  gloire. 

Aucun  monument  de  ce  beau  règne  ne  fut  plus  généralement  loué  et 
célébré  que  le  Canal  de  Languedoc,  parce  que  son  haut  degré  de  ma- 
gnificence reposait  sur  le  plus  haut  degré  d’utilitc. 

Il  ne  reste  plus  rien  à dire  pour  son  éloge  quand  on  se  rappelle  que  le 
maréchal  de  Vauban  disait,  en  lui  payant  le  tribut  d’admiration  que  lui 
devaient  le  patriotisme  et  le  génie,  a qu’il  eût  préféré  la  gloire  d’en  être 
» l’auteur  à tout  ce  qu’il  avait  fait  ou  pourrait  faire  à l’avenir  (i).  » 

Il  fallait,  pour  établir  ce  Canal,  faire  franchir  à la  navigation  la  chaine 
de  montagnes  qui  sépare  les  versans  à l’Océan,  tels  que  l’Arricge,  le 
Tarn  èt  la  Garonne,  des  versans  à la  Méditerranée,  tels  que  le  Fresque!, 
l’Aude , l’Orb  et  l’Hérault. 

Plusieurs  projets  avaient  été  présentés  à cet  effet,  et  reconnus  imprati- 
cables. 

Enfin , ce  grand  problème  fut  résolu  en  allant  chercher  au  loin  des 
eaux  vers  des  points  culmiuans  de  la  montagne  noire,  montagne  grani- 
tique qui  joint  la  chaine  des  Cévennes  à la  chaîne  calcaire  des  Corbiéres 
qui  se  rattache  aux  Pyrénées. 

Ces  eaux  furent  amenées,  par  un  ensemble  de  conceptions  et  un  mé- 
canisme admirables , vers  le  point  le  plus  favorable  pour  être  le  point  de 
partage  comme  étant  le  moins  élevé  de  la  chaîne  des  Corbiéres,  et  elles 
y furent  emmagasinées  pour  de  là  être  déversées  à volonté  soit  vers  la 
Méditerranée,  soit  vers  l’Océan.  Telle  fut  l’idée  créatrice  du  Canal  de 
Languedoc  ou  des  Deux  Mers. 


(«)  Voir  l'Introduction  (juge  i). 
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Un  simple  exposé  des  faits  les  plus  authentiques  va  noos  faire  recon- 
naître fauteur  et  la  beauté  de  cette  conception. 

En  166a,  Pierre-Paul  Riquct,  seigneur  de  Bonrepos,  s’adressa  directe- 
ment au  célèbre  Colbert  et  lui  envoya  le  plan  de  son  projet  pour  la  jonc- 
tion des  deux  mers  en  lui  observant  qu’il  ne  faisait  en  cela  qu’obéir  aux 
ordres  de  monseigneur  l’archevêque  de  Toulouse  auquel  il  l’avait  anté- 
rieurement soumis  et  qui  avait  lui-même  vérifié  les  principales  localités 
accompagné  de  plusieurs  personnes  de  condition , et  notamment  de 
l’évêque  de  Saint-Papoul  (i). 

Un  arrêt  du  Conseil  du  18  janvier  i6G3  ordonna  qu’il  serait  formé  une 
commission  pour  vérifier  ce  projet  du  Canal  de  Languedoc.  M.  Riquct 
fut  présenté  comme  en  étant  l’auteur  par  l’archevêque  de  Toulouse  à 
Colbert  qui  lui  fil  l’accueil  le  plus  favorable  en  manifestant  son  admira- 
tion pour  son  projet. 

Après  avoir  eu  plusieurs  conférences  avec  ce  ministre,  M.  Riquet  re- 
tourna en  Languedoc  d’où  il  écrivit  à Colbert  qu’en  attendant  l’arrivée 
des  commissaires,  et  pour  ne  pas  rester  oisif,  il  s’occupait  à marquer  les 
endroits  par  lesquels  le  Canal  devait  passer,  avec  M.  Bouthcrouc  de 
Bourgneuf  (fils  de  l’inventeur  et  l’un  des  propriétaires  du  Canal  de 
Briare).  . •, 

Nous  avons  déjà  parlé,  page  327,  de  Ta  notoriété  qui  existe  encore  à 
Briare  d’un  voyage  qu’y  fit  M.  Riquct  pour  y visiter  le  Canal.  A l’appui 
de  cette  circonstance,  on  doit  encore  observer  qü’on  Lisait,  en  1663, 
des  comparaisons  entre  les  difficultés  qu’avaient  présentées  le  Canal  de 
Briare  et  celles  que  l’on  avait  à prévoir  pour  des  projets  qui  se  rappor- 
taient au  Canal  de  Languedoc, et  notamment  pour  celui  de  se  servir  de  la 
rivière  du  Sor  pour  opérer  la  jonction  de  deux  mers  (3).  Enfin  les  relations 
constatées  de  M.  Riquet  avec  M.  Boutheroue  de  Bourgneuf,  et  la  notni- 


(1)  Histoire  du  Canal , par  les  desceudans  de  M.  Riquet.  (Archives  du  Canal  de 
Toulouse,  A.  B.  B.  , n°  4.  ) 

(3)  Ou  disait  dans  ce  projet , « Celte  rivière  ( le  Sor  qui  s'embouche  dans  les 
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nation  de  ce  dernier  pour  l’un  des  deux  experls  chargés  par  ia  commis- 
sion (le  7 novembre  1674)  de  reconnaître  les  lieux,  suivant  l’indication 
qui  leur  en  sera  faite  par  le  sieur  Riquet  (1),  prouvent  complètement  que 
si  celui-ci , indépendamment  de  ce  que  lui  suggérait  son  génie , d’après  une 


» affluons  à U Garonne  ) peut  servir  mieux  que  tome  autre  pour  faire  un  Canal 
» bien  plus  aisé  que  celui  de  H ri  a te  , pour  joindre  la  navigulion  de  celte  rivière 
» avec  celle  d’Aude  qui  se  rend  à Narbonne  , parce  qu'elle  se  peut  facilement 
u conduire  de  Revel  à Gruisseus.  » 

( M.  le  général  Andréossi  cite  ce  passage  dans  son  Histoire  du  Canal  de  Lan- 
guedoc , page  4-  ) 

(1)  Voici  l’extrait  du  procès-verbal  des  commissaires  du  Roi  et  des  Etats  de 
Languedoc , du  7 novembre  1C64  , que  nous  venons  de  citer  : 

n Nous  dits  commissaires,  avant  égard  aux  réquisitions  du  syndic  général , 
a aurions  ordonné  qu'il  serait  fait  descente  sur  les  lienx , pour  aviser  aux 
a moyens  de  parvenir  à ladite  communication,  et  que  pour  cet  effet,  noble 
» Hector  Boutheroue , écuj-er , eeigneur  de  Bourgneuf,  , f un  des  intéressés  au 
a Canal  de  B tiare , et  des  acquisitions  j-  jointes,-  et  maître  Etienne  Jacquinot, 
u sieur  de  Yaurousse,  directeur  général  des  gabelles  de  Provence  et  Dauphiné  , 
a assistés  de  MM.  Marc  de  Noé,  sieur  de  Guiland  de  Noé  , maréchal  de  camp 
» ès  armées  du  roi , lieutenant  de  sa  Majesté  au  gouvernement  d'Aigucs-Mortes  ; 
» noble  Joseph  Aversens,  sieur  de  Tarabel,  personnes  capables  et  expérimentées  ; 
a les  sieurs  jindréossi,  Pelafigue , Cavalier  et  Bressieux,  géomètres  que  nous  avons 
a pris  et  nommés  pour  travailler  avec  lesdits  experts  à la  vérification  desdits  ou~ 
a orages , suivant  t indication  qui  leur  en  sera  faite  pur  le  sieur  Pierre  Paul 
» Piquet,  baron  de  Bonrepos  ; et  à ccs  fins  , qu'à  la  diligence  dudit  syndic  gé- 

* néral  , lesdits  experts  et  autres  susnommés,  se  présenteront  pour  prêter  le 
a serment  en  Ici  cas  requis,  a 

Dans  la  vacation  du  1 3 novembre,  MM.  les  commissaires  étant  arrivés  11  la 
Fontaine  de  la  Grave  , point  départagé,  il  est  dit:  « Nous  aurions  cru  qu'il  était' 
» à propos  avant  de  s'engager  pins  avant  à aucune  autre  vérification  , de  voir 

* d’où  l’on  pourrait  tirer  la  quantité  d'eau  nécessaire  pour  conduire  à ladite 
» fontaine  de  la  Grave  , point  de  partage , et  d'autant  que  ledit  sieur  Piquet , 

» suivant  son  dessein  , prétend  tirer  toute  beau  nécessaire  pour  le  Canal  de  com- 
» munirai ivn  de  la  montagne  Plaire.  Nous  aurions  résolu  de  nous  y acheminer;. 
» sur  quoi  ledit  sieur  de  Royer  , syndic  général , nous  aurait  requis  pour  accé- 
» lérer  ladite  vérification , qu  étant , non-seulement  nécessaire  de  trouver  la» 
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longue  ctude  et  la  parfaite  connaissance  des  localités,  avait  eu  besoin 

de  quelques  docutncns  favorables  au  développement  ou  à l'exécution 

de  son  projet,  c’est  la  France,  c’est  le  Canal  de  Briure,  qui  était  alors 

en  navigation  depuis  aa  ans,  qui  auraient  pu  les  lui  donner,  et  non 

l'Italie  où  la  belle  conception  des  Canaux  à point  de  partage  était  encore 

inconnue. 

Mais  on  reconnaît  que  le  génie  seul  de  Riquct  avait  conçu  son  vaste 
plan  en  suivant  les  faits  exposés  dans  l’acte  le  plus  authentique , on  veut 
dire  dans  le  procès  verbal  des  experts  nommés  par  le  Roi  et  par  les  États 
de  Languedoc  pour  vériGer  a la  proposition  du  Canal  à faire  pour  la  com- 
i>  munkation  des  mers  océanne  et  méditerranée,  sur  le  devis  et  dessin 
» présentés  à S.  M.  par  Pierre  Paul  Riquct,  seigneur  et  baron  de  Bonrc- 
» pos,  rendre  raison  de  la  possibilité  ou  impossibilité  d’icelui,  etc.  » 

Ce  procès-verbal  établit,  entre  autres  choses,  que  le  7 novembre  166* 
M.  Riquet  ayant  exposé  la  copie  du  dessin  par  lui  remis  au  Conseil  du 
Roi,  dit  « qu’encore  qu’il  ne  soit  pas  fort  régulier,  il  explique  assez  sa 
» pensée,  s’étant  plus  curieusement  appliqué  à rechercher  les  eaux  de 
» la  montagne  Noire  pour  fournir  ledit  Canal , et  les  chemins  pour  les 
» conduire  au  point  de  partage,'  et  il  s’oflre  aux  commissaires  et  est 
» accepté  par  eux  comme  indicateur  durant  le  cours  de  l’opération.  » 
Effectivement  dans  toutes  les  vacations  suivantes  M.  Riquet  reste  seul 
indicateur  de  toutes  les  localités  qu’il  faut  reconnaître. 

Le  19  novembre  les  experts  après  diverses  reconnaissances  et  avoir 
constaté  qu’on  De  pouvait  se  servir  du  lit  du  Lers , mais  qu’il  fallait  que 
le  Canal  lui  fdt  latéral,  arrivent  à la  fontaine  de  la  Grave,  proche  les 
pierres  de  Naurouse,  lieu  de  partage  qu’ils  reconnaissent  à a5  toise* 


* quantité  d'eau  pour  le  Canal  de  communication,  mais  qu'il  fallait  aussi 
m faire  un  Canal  pour  conduire  les  eaux  gui  se  trouverons  dans  ladite  montagne 
» Noire , jusqu’au  point  de  partage  ; il  était  important  d'ordonner  aux  expert! 
■ de  vériGer  exactement  lea  lieux  par  letqnela  ledit  Canal  pourra  être  conduit 
a suivant  l'indication  du  projet  du  sieur  Jttiquet.  » 
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3 pieds  1 1 poucefe  et  demi  (4g",i3)  d’élévation  au-dessus  de  la  Garonne  à 
Toulouse  d’où  ils  sont  partis,  et  ils  remarquent  que  derrière  celle  fontaine 
il  y avait  un  fosse  dont  les  eaux  descendaient  moitié  du  côté  de  Toulouse 
et  l’autre  vers  Narbonne. 

Le  i3  novembre,  après  avoir  constaté  combien  cet  endroit  est  propre 
pour  y établir  un  bassin  de  partage,  les  expert»  observent  « que  parce 
» que  l’eau  est  la  matière  des  Canaux , il  n'y  avait  pas  d’apparence  de 
» faire  un  Canal  de  communication,  à moins  d’amener  d’autres  eaux 
» audit  lieu  de  partage,  v Sur  quoi  le  sieur  Riquct  seul  observe  « qu’on  a 
» pu  voir,  d’après  son  dessin,  qu’il  avait  découvert  dans  la  montagne 
» Noire  d’autres  eaux  qu’on  pouvait  conduire  à la  fontaine  de  la  Grave , 
» que  tous  ceux  qui  depuis  tant  de  siècles  avaient  proposé  la  construc- 
» tion  du  Canal  né  s’enctaicnt  jamais  aperçu,  attendu  quelles  étaient  fort 
» cachées  et  presque  hors  de  vraisemblance  d’ètre  amenées  à la  fontaine 
» de  la  Grave,  etc.  » 

Sur  l’indication  de  M.  Rjquet , et  guidés  par  lui  seul , les  commis- 
saires experts,  géomètres  et  nivelcurs  remontent  d’abord  à 33,747  toises 
du  lieu  de  parlagc^sur  11  toises  de  pente  jusqu’au  Sor,  prés  le  lieu  dit 
le  pont  Crouxct.  Cette  rivière  versait  dans  l’Océan , et  on  reconnaît  la 
possibilité  de  la  dériver  au  point  de  partage  en  coupant  et  prenant  encore 
au-dessus  dc-Graissens  le  torrent  duLaudot,  et  en  traversant  le  ruisseau 
de  Suint-Félix. 

Ces  reconnaissances  durent  depuis  le  13  novembre  jusqu'au  33  dudit 
mois. 

Alors  M.  Rjquet  leur  faisant  quitter  le  côté  de  la  chaîne  des  montagnes 
qui  versait  à l’Océan , passe  avec  eux  en  franchissant  la  crête  de  cette 
chaîne  sur  son  revers  opposé  qui  versait  à la  Méditerranée,  et  il  leur 
luit  reconnaître  successivement  à une  distance  de  16  à 30,000  toises 
du  lieu  du  partage  cinq  rivières  ou  torrens,  dont  il  compte  par  des 
barrages  et  des  refoulemcns  ne  faire  qu’une  seule  rivière  qui  serait 
rejetée  vers  le  bassin  de  l’Océan  au  moyen  d’une  percée  et  d’une  cas- 
cade de  a5  pieds  pour  rejoindre  le  Sor  et  la  rigole  ou  rivière  factice  qnû 
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le  fait  arriver  au  bassin  de  partage.  Ces  cinq  rivières  sont  : l’Alzau, 
torrent  près  du  bois  de  Ilamondans  qui  se  précipitait  dans  le  Fresque!, 
la  Bernassonnc  qui  suit  séparément  le  même  cours,  le  Lampillon  et  le 
Lampy,  dont  il  sc  propose  de  barrer  le  vallon  dans  sa  partie  la  plus 
étroite  pour  y former  un  réservoir,  et  le  Ricutort. 

Il  faisait  ainsi  abandonner  à ces  rivières  leurs  lits  naturels  jonches 
de  débris  et  qui  ne  présentaient  que  des  ravins  affreux;  ces  lits  ne 
devant  plus  servir,  d’après  son  projet,  qu’à  recevoir  les  eaux  surabon- 
dantes et  nuisibles,  des  rivières  dont  il  change  à son  gré  le  cours  au 
moyen  de  barrages,  en  pratiquant  sur  la  nouvelle  direction  qu’il  leur 
donne  les  déversoirs  ou  épanchoirs  nécessaires  pour  empêcher  qu’elles 
pussent  devenir  nuisibles  dans  les  crues  d’eau  trop  abondantes. 

Cette  nouvelle  direction  donnée  à ces  cinq  torrens,  et  qui  les  fait 
passer  du  bassin  de  la  Méditerranée  dans  le  bassin  de  l’Océan , s’effectue 
par  une  nouvelle  rivière  factice  qu’on  appelle  la  rigole  de  la  montagne , 
et  qui  a ig,56o  toises  (58, 1 29  mètres)  de  développement  jusqu’au  lieu  dit 
les  Taumazes,  au-dessus  de  Graissons  où  elle  rejoint  à une  distance  de 
1 5,670  toises  (3o,54o  mètres)  du  point  de  partage,  la  <igole  de  dérivation 
du  Sor  qu'on  a appelée  rigole  de  la  plaine,  et  qui  verse  ses  eaux  au  bassin 
de  partage,  d’où  elles  coulent  à volonté  vers  l'Océan  ou  la  Méditerranée. 

Les  reconnaissances  relatives  à la  nouvelle  direction  de  ces  cinq  ri- 
vières durent  depuis  le  aa  novembre  jusqu’au  a6  dudit  mois,  et  les  ex- 
perts constatent  « que  la  rigole  serait  assez  difficile  à faire  dans  les  bois 
» au  penchant  de  diverses  montagnes  cl  parmi  des  rochers , ce  qui  se 
» pouvait  surmonter;  et,  quant  à la  quantité  d’eau,  que  ces  cinq  rivières 
» en  ont  deux  fois  autant  et  même  plus  que  le  Sor,  et  que,  hors  qucl- 
» ques  inconvéniens  qu’ils  ne  peuvent  prévoir,  toutes  ensemble  en  four- 
» niraient  assez  pour  remplir  et  entretenir  ce  grand  Canal  de  nayiga- 
» tion.  » 

Le  34  décembre  i664  les  experts  font  la  clôture  de  leur  procès-verbal 
en  constatant  à la  fin  qu’ils  estiment  ledit  grand  Canal  possible  moyen- 
nant lesdits  ouvrages  et  travaux  qui  ont  été  indiqués.  Suit  le  devis  des 
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travaux  à faire  en  167  art!  les,  dont  16  concernent  la  rigole  de  la  plaine, 
dressés  et  signés  par  lesdits  deux  experts  Vaurouse  et  Boutheroue  de 
Bourgneuf. 

M.  le  chevalier  de  Clcrvillc,  commissaire  général  des  fortifications, 
dans  le  rapport  qu’il  fut  chargé  de  faire  de  ce  devis,  le  regarde  comme 
un  ouvrage  de  M.  Boutheroue  de  Bourgneuf  seul,  ce  qui  achève  de 
prouver  ce  qu’ont  pu  valoir,  pour  rétablissement  du  Canal  de  Languedoc, 
l’expérience  et  les  lumières  du  fils  de  l'inventeur  du  Canal  de  Briare. 

D’après  ce  que  les  experts  avaient  dit  de  la  difficulté  et  des  obstacles 
qu’on  devait  surmonter  pour  diriger  au  point  de  partage  les  eaux  des  ri- 
vières qui  devaient  être  dérivées,  MM.  les  commissaires  du  Roi  in- 
sistèrent, par  un  avis  du  17  janvier  i665,  sur  la  nécessité  d’une  rigole 
d’essai.  ' 

Mais,  dès  le  97 novembre  iG6t,  M. Riquet,  dans  une  lettre  à Colbert, 
observait  a qu’il  concevait  la  chose  autrement  que  les  autres  pour 
» l'avoir  long-temps  étudiée , qu’il  11’y  trouvait  pas  les  obstacles  qu’on 
» pouvait  imaginer,»  et  il  ajoutait:  «désirant  faire  voir  que  je  suis 
» assez  juste  en  pensée,  s’il  est  absolument  nécessaire  que  j’en  fasse  la 
» preuve  et  les  avances  à mes  dépens,  je  m’y  engagerai  volontiers.  » 
Dans  une  autre  lettre  du  20  décembre  1664,  il  observait  que  « l’invcn- 
» lion  des  magasins  d’eau  doit  rendre  la  navigation  du  Canal  perpétuelle.» 
Et  plus  loin  il  exposait  que  « ces  magasins  d’eau , les  chaussées  et  la  mine 
» ( percée  souterraine)  à faire  étaient  ce  qui  inquiétait  le  plus.  » 

Il  ajoutait  : « comme  je  suis  celui  qui  ai  donné  le  premier  branle  à ce 
» dessein,  je  serais  au  désespoir  si  ces  difficultés  en  empêchaient  la  réus- 
» site;  » et  il  réitérait  ses  offres  de  faire  à scs  frais  uue  rigole  d’essai. 

Des  lettres-patentes  du  97  mai  i665,  lui  attribuent  la  commission  de 
faire  travailler  aux  rigoles  nécessaires  pour  faire  l’essai  de  lu  pente 
et  de  la  conduite  des  eaux. 

Ces  travaux  furent  terminés  dans  les  premiers  jours  du  mois  d’octo- 
bre suivant , malgré  des  pluies  abondantes  qui  les  retardèrent  de  plus  de 
j 5 jours,  cl  le  triomphe  de  M.  Riquet  fut  alors  assuré. 

. Tome  IJi. 
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D'après  l'ensemble  et  par  1’exécutiou  de  ces  dispositions,  le  bassin  do 
partage  recueille  les  eaux  d'une  superficie  versante  de  plus  de  huit  lieues 
carrées,  et  la  hauteur  des  eaux  pluviales  dans  ces  contrées  est  de 
a pieds  (o,66  centimètres). 

Les  eaux  devaient  couler  avec  surabondance  dans  la  saison  des  pluies 
et  des  crues;  mais  dans  les  sécheresses  elles  devaient  considérablement 
diminuer  et  manquer  à la  navigation;  il  leur  fallait  donc,  comme  on  l’a- 
vait prévu,  de  vastes  réservoirs. 

£n  observant  l'insuffisance  du  bassin  projeté  d’abord  par  un  barrage 
du  vallon  du  Lampy,  on  construisit  le  bassin  de  Saint-Féréol  qui  devait 
avoir  une  capacité  plus  que  triple  et  qui  avait  en  outre  l’avantage  d’être 
plus  rapproché  du  point  de  partage  d’environ  1 5, 5g5  toises  (3o,ooomètr.)." 

i 

Bassin  de  Saint-FérèoL 

Ce  bassin  a 175,000  toises  carrées  (664,780  mètres)  de  superficie;  il 
contient  environ  939,606  toises  cubes  d’eau  (6,g56,ooo  mètres  cubes); 
sa  capacité  en  eau  se  trouve  ainsi  plus  grande  que  celle  de  la  totalité 
du  lit  du  Canal  entre  Toulouse  et  Béziers.  Bélidor  l’a  cité  comme  le  plus 
magnifique  ouvrage  qui  ait  été  exécuté  par  les  modernes  (1). 

Pour  établir  ce  bassin,  on  barra  le  vallon  du  Laudot  dans  sa  partie 
la  plus  resserrée  par  une  digue  de  374  toises  (738  mètres)  de  long, 
et  100  pieds  (3a*, '*2)  de  haut. 

Elle  est  composée  de  trois  murs  enclavés  dans  le  roc,  séparés  par 
des  terrassemens , et  elle  a 61  toises  (u8",8g)  de  largeur  à sa  base, 
pour  résister  à la  grande  poussée  d’eau  qu’elle  soutient 

Des  déversoirs  excluent  du  bassin  les  eaux  dont  la  surabondance 
serait  nuisible  lors  des  grandes  crues , et  deux  pales  placées  l’une  à 
a mètres  et  l’autre  à 6“,5o  au-dessous  du  niveau  du  l.ssin,  donnent 
issue  à l’eau  jusqu’à  cette  hauteur. 


(t)  Bélidor,  Architecture  hydraulique,  tonte  IV,  page  i64- 
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Mois  pour  jouir  de  la  totalité  de  ces  eaux,  il  fallait  leur  donner,  dans  la 
partie  inférieure  du  réservoir,  une  issue  assez,  grande  pour  qu'elles  pus- 
scut  devenir  le  moyen  principal  de  remplir  en  peu  de  jours  la  capacité  du 
Canal  après  scs  réparations,  et  alimenter  ensuite  sa  navigation.  Toute 
manoeuvre  de  vannes  eût  été  en  quelque  sorte  impossible  sous  la  pres- 
sion énorme  de  celte  masse  d’eau,  car  sous  5a  mètres  de  charge  chaque 
mètre  carré  du  plafond  peut  être  considéré  comme  la  base  d’un  prisme 
d’eau  dont  la  pesanteur  est  de  5 2,000  kilogrammes,  équivalente  à en- 
viron a5o,ooo  livres  par  toise  carrée.  Tout  pertuis  eût  pu  être  emporté 
par  la  rapidité  d’un  tel  courant.  Pour  parer  sans  aucun  danger  à des 
forces  si  redoutables,  trois  robinets  de  bronze  de  9 pouces  de  diamètre 
furent  scellés  et  leurs  tuyaux  encastrés  de  1 5 pieds  avec  les  plus  grandes 
précautions  dans  la  partie  inférieure  de  la  digue,  go  pieds  au-desssous 
de  son  couronnement,  qui  fuit  le  niveau  supérieur  de  l’eau.  On  établit 
une  communication  à ces  robinets  par  des  galeries  voûtées  dans  l'épais- 
seur de  la  digue  (1). 

l’ne  voûte  supérieure  terminée  par  un  escalier  de  3o  marches  conduit 
aux  robinets,  cl  une  voûte  inférieure  est  destinée  à la  sortie  des  eaux; 
on  l’appelle  voûte  d’enfer  pour  la  partie  intérieure  qui  correspond  aux  ro- 
binets, et  voûte  de  fuite  pour  la  partie  extérieure. 

Là  le  gardien  des  robinets  en  les  fermant  ou  les  ouvrant  en  sécurité, 
arrête  ou  fait  jaillir  à volonté  un  torrent  qui , chassé  par  une  pression  due 


(1)  La  «ligue  et  les  voiles  font  5,478  toises  cubes  ( 4°, 558  met.  c.  ) en  ma- 
çonnerie, les  terrassement  entre  les  trois  murailles  font  16,000  toises  cubes 
(1 1 8, 5o2  m.  c.  ),  avec  un  bon  corroi,  et  il  y a 3, 000  toises  cubes  ( 22,21 1 m.  c ) 
«l'un  gros  pavé  d'un  pied  d'épaisseur  pour  le  talus  iulérictir  de  la  chaussée,  pour 
résister  au  batillage  de  l'eau  et  aux  vagues  de  celte  petite  mer. 

Vue  vanne  , placée  10  pieds  au-dessous  des  robinets , et  qui  répond  au  fond 
du  réservoir,  sert  à la  vidange  dé  la  vase  qui  s'y  dépose,  et  qui  est  chassée  dans 
l'ancien  lit  du  Laudot  par  la  rapidité  de  l’eau  lorsqu'on  lève  celte  vanne  ; cette 
manoeuvre  ne  se  fait  que  lorsque  l'eau  n'a  plus  à la  fin  de  la  navigation  qu'une 
hauteur  trèa  réduite  dans  l'intérieur  du  réservoir. 
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à une  charge  prodigieuse,  s’élance  avec  le  bruit  et  la  rapidité  de  la  foudre, 
en  remplissant  l’air  environnant  de  son  écume,  et  lui  imprimant  la  force 
entraînante  d’un  tourbillon. 

Le  retentissement  des  voûtes,  l’ébranlement  des  murs  énormes  qui 
Jcs  supportent,  semblent  annoncer  que  tout  va  être  bouleversé  par  tant 
d’impétuosité  j mais  cette  impétuosité  expire  sous  la  puissance  de  celui 
qui,  en  préparant  l’explosion  de  ce  torrent,  avait  prévu  tout  ce  qui  de- 
vait dompter  ses  efforts,  et  s’était  assuré  de  n’avoir  bientôt  en  lui  que 
l’agent  fidèle  et  paisible  de  sa  volonté  bienfaisante  pour  aller  réunir  les 
deux  mers. 

La  source  artificielle,  créée  par  ce  concours  de  conceptions  et  de  tra- 
vaux, peut  verser  dans  le  Canal  5a, 800  toises  cubes  {56o,9a5  mètres  cub.) 
d’eau  en  a4  heures,  et  elle  fournit  en  neuf  jours  et  demi  5,701,945  mè- 
tres cubes,  qu’il  faut,  année  commune,  pour  rétablir  les  eaux  dans  le 
Canal  après  le  chômage  jusqu’à  la  prise  d'eau  du  Fresquel,  ce  qui  fait 
une  longueur  de  54,54a  toises  (106, 3oo  mètres)  et  à peu  près 420,000 
toises  cubes  (3,oo5,6oo  mètres  cubes).  Cette  quantité  d’eau  est  indépen- 
dante du  produit  des  prises  d’eau  qui  se  font  plus  bas  et  successivement 
dans  les  rivières  deFresqnel,d’Orbicl,  d’Ognon,  de  Cesse,  qui  fournissent 
5,o56,8a8  toises  cubes  (57,44o,ooo  mètres  cubes),  et  enfin  dans  les  rivières 
d’Orb  et  de  l'Hérault  qui  alimentent  ensuite  la  navigation  au-delà  de  scs 
besoins  depuis  Beziers  jusqu’à  son  embouchure  dans  l’étang  de  Thau. 

Sans  le  bassin  de  Saint-Féréol  les  produits  journaliers  des  rigoles 
ne  seraient  que  de  a, 610  toises  cubes  (iq.Saô  mètres  cubes)  d’eau  en 
a4  heures  (1),  et  doivent  être  moindres  vers  l’époque  où  l'on  rétablit  la 
navigation;  mais  en  calculant  meme  d’après  ce  produit,  il  faudrait 
plus  de  six  mois  pour  obtenir -les  3,701,945  mitres  cubes  nécessaires 
pour  le  remplissage  du  Canal  depuis  Toulouse  jusqu’au  Fresquel,  qui, 


(»  ) Voir  le  Mémoire  sur  les  quantilés  d'eau  qu'exigent  les  Canaux  de  navigation 
par  M.  Ducros , inspecteur  général  des  Ponts  et  Chaussées,  chargé  de  fin-- 
spection  des  Canaux  du  Midi  {imprimé  à Paris  en  1800  ). 
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d'après  cela,  ne  pourrait  s’effectuer , à cause  des  pertes  d’eau  qui  prolon- 
geraient son  retard  jusqu’au  chômage  suivant. 

Ainsi  des  précautions  moins  grandes  eussent  été  insuffisantes. 

En  observant  cet  ensemble  de  circonstances,  on  admire  comment, 
parmi  des  rochers  et  des  précipices,  un  homme,  en  combinant  ensemble 
les  moyens  les  plus  simples  et  les  plus  hardis,  a su  faire,  de  quelques  tor- 
rens  destructeurs,  la  source  immense  qui  alimente  et  peut  recréer  en 
dix  jours  ce  fleuve  factice  de  ia3,73o  toises  (a4i,i4B  mètres)  qu’on  voit 
rival  dé  la  grandeur  de  b nature  et  vainqueur  de  tous  scs  obstacles,  cou* 
1er  au  gré  du  navigateur,  soit  vers  l’Océan,  soit  vers  la  Méditerranée, 
pour  vivifier  et  enrichir  tout  ce  qui  peut  participer  à son  cours. 

Pour  concevoir,  entreprendre  et  exécuter  un  tel  projet,  il  Cillait  à la 
fois  un  génie  capable  de  saisir  l’ensemble  de  conceptions  aussi  vastes, 
une  énergie  qui  sût  vaincre  les  obstacles  de  l’ignorance  et  de  l’envie,  et 
un  patriotisme  capable  de  faire  les  plus  grands  sacrifices , au  bonheur  de 
se  rendre  utile. 

Aucun  de  ces  titres  ne  fut  contesté  à M.  Riquct  par  scs  contempo- 
rains. La  poésie  célébra  son  triomphe , la  correspondance  de  Colbert 
avec  lui  en  prouve  la  réalité , et  il  fut  consacré  par  les  encouragemcns  et 
les  récompeuscs  de  Louis  XIV,  juge  irrécusable  de  ce  qui  portait  le  ca- 
ractère de  la  grandeur. 

L’expérience  de  plus  d’un  siècle  a prouvé  combien  on  devait  applaudir 
à la  grande  prévoyance  qui  caractérise  d’autant  plus  l’auteur  du  Canal 
de  Languedoc,  qu’elle  a été  rarement  imitée  danlde  calcul  des  quantités 
d’eau  nécessaires  à une  navigation  artificielle. 

Calcul  des  eaux  qui  alimentent  le  Canal. 

On  peut  se  faire  une  idée  de  cette  prévoyance  par  les  détails  ci-après , 
et  qui  présenteront  d’autant  plus  d’exactitude  qu’ils  seront  basés  relative- 
ment aux  dépenses  d’eau,  sur  les  calculs  de  M.  Clauzadc,  ingénieur  en 
chef  du  Canal  de  Languedoc.  Attaché  depuis  long-temps  aux  fonctions 
de  cette  pbcc  que  sa  famille  a occupée  de  père  en  fils,  il  joint  une  longue 
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suite  d’observations  aux  talcns  et  aux  connaissances  qui  le  distinguent, 
et  on  ne  peut  invoquer  à cet  égard  uue  autorité  plus  positive. 


La  totalité  des  eaux  dirigées  au  bassin  de  partage, 
par  le»  moyens  dont  on  a rendu  compte,  est  de 

métro»  cube*. 

Le  réservoir  de  St.-Féréol  contient...  6,956,000 

Celui  du  Larnpy  contient a,3oo,ooo 

L’observation  journalière  donne  pour  > 

les  eaux  versantes  au  point  de  partage 
pour  alimenter  la  navigation  ordinaire...  28,000,000  J. 

On  a ainsi  à estimer,  pour  les  eaux  rejetées  ou  per- 
dues par  les  filtrations,  ou  enfin  détournées  par  les 

riverains  pour  des  irrigations 

Mais  ces  dernières  ne  forment  qu'une  quantité  dont 
on  apprécier»  bientôt  le  peu  d'importance. 

La  récapitulation  des  eaux  disponibles  depuis  la 
Garonne  jusqu'au  Fresquel  est  donc,  comme  00  le 

KUèlfr*  cube». 

voit  ci-dessus,  de 37,256,000 

Les  quatre  prises  d’eau  jusqu'à 
l’Orb  donnent 37,444»°°° 

;4)7°°»0u° 

Totalité  des  eaux  disponibles  entre  Toulouse  et 

Béziers,  ci 

Si  l’on  en  défalque  la  quantité  d’eau  attribuée  au 

service  dermoulins  situés  sur  celte  ligne 

Il  restera  attribué  au  service  du  Canal  entre  Toulouse 

et  Béziers 

D'après  les  calculs  de  M.  Clauzade , il  se  dépense 
pour  la  manœuvre  de  960  passages  doubles  pour  les 
barques  qui  naviguent  sur  ce  Canal  et  celui  de  Nar- 
bonne (1). 

Reste 


toi  ici  cube».  I CJCtrrs  rulvf. 


9,801,000  71,600,000 


5, o34,94«  37,o5  6 ,000 


4.77»  |44°  35,344,000 


9, 97°, 000 


74,700, °o° 


1,440,000  10,666,666 

8,53o,ooo  64,o33,334 


1,564.^00 

6,965,800 


1 1,520,000 


, (1}  On  peut  consulter,  pour  ces  calculs  de  dépenses  d'eau,  le  Tabloau  synop. 
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Report, 

Si  i on  déduit  encore  de  celte  somme  celle  de 

Pour  évaluation  approximative  de  ce  qui  reste  année 
commune  dans  les  réservoirs,  à la  fin  de  la  navigation, 

il  restera 

(Quantité  d'eau  qui  fait  huit  fois  le  prisme  de  rem- 
plissage ou  la  capacité  eu  eau  de  1a  ligne  navigable, 
dans  son  trajet  entre  Toulouse  et  Béziers.  ) 


lotMa  culxs. 

raètrrl  cube*. 

6,t)65,8oo 

5ï,5i  3,334 

a83,r>5o 

a,  lo3,334 

6,6’8i  ,35o 

5o,4 1 0,000 

Après  avoir  exposé  dans  leur  ensemble  les  details  relatifs  au  ménage- 
ment et  à la  dépense  des  eaux,  nous  allons  faire  les  observations  que 
comporte  cet  important  résultat. 

On  vient  de  voir  quelle  était  l’abondance  des  eaux  que  M.  Riquet  avait 
su  rendre  disponibles  pour  l’exécution  de  son  projet,  en  observant  toute- 
fois que  le  bassin  du  Lampy,  dont  on  vient  de  donner  la  capacité,  n’a 
été  construit  qu’en  1783,  ainsi  qu’on  le  dira  ci-après. 

Mais,  sans  se  faire  illusion  sur  une  richesse  d’eau  qu’un  autre  eut  pu 
croire  surabondante,  et  pressentant  ce  qui  devait  être  enlevé  à la  direc- 
tion factice  des  eaux  par  les  infiltrations,  M.  Riquet  s’assura  en  construi- 
sant son  Canal  de  nouvelles  ressources  qui  pussent  successivement  ré- 
parer les  pertes  d’eau  qu’il  aurait  à subir. 

Il  devait  traverser  un  grand  nombre  de  courans  d’eau  ; M.  Riquet  fit 
passer  sous  le  lit  du  Canal,  par  des  aqueducs,  trois  torrens  qui  lui  paru- 
rentdangereux,  notamment  celui  de  Rcpudre  dont  nous  décrirons  l’aque- 
duc. Mais  il  voulait  conserver  à son  Canal  les  eaux  des  courans  dont  il 


tique  que  M.  Trouvé  a fait  imprimer  dans  l’article  relatif  au  Canal  de  Languedoc 
qui  fait  partie  de  la  Statistique,  qu’il  a publiée, 'du  département  de  l’Aude,  comme 
ayant  en  ce  Tableau  de  l’amitié  de  M.  Clauzade. 

M.  Clauzade  avait  bien  voulu  remettre  anssi  à l'auteur  de  cet  Ouvrage  un  exem- 
plaire de  ce  Tableau  qui  n’existait  alors  qu’en  manuscrit  (en  181G),  lorsqu’il' 
visita  ce  Canal,  comme  ou  l'a  vu  au  commencement  de  cet  article. 
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crut  pouvoir  surmonter  les  inconvénicns,  par  des  cales,  des  digues  et 

des  déversoirs. 

Cependant  les  courans  qui,  outre  les  trois  prises  d’eau  importantes 
des  rivières  de  Fresquel,  d’Orbicl  et  de  Cesse  dont  on  a parlé,  avaient 
été  admis  dans  le  Canal  pour  en  soutenir  la  navigation , y causèrent 
bientôt  des  ensablemens  et  des  atterrissemens  qui  le  comblaient  en  partie, 
' malgré  toutes  les  précautions  de  l’art;  et  même  dans  leurs  crues  subites 
ils  attaquaient  les  levées  en  les  débordant. 

yisite  du  maréchal  de  hauban.  — En  1686,  les  dcsccndans  de 
M.  Riquct  sentirent  la  nécessité  de  remédier  à de  tels  inconvéniens;  mais 
ils  craignaient  de  manquer  d’eau.  Pour  satisfaire  à leur  sage  sollicitude, 
le  maréchal  de  Vauban  fut  visiter  le  Canal. 

Ce  fut  alors  que,  comme  on  l’a  dit,  cet  illustre  ingénieur  rendit  un 
hommage  si  glorieux  à l’auteur  du  Canal. 

Il  regretta  seulement  qu’une  idée  aussi  belle  n’eût  pas  été  réalisée  avec 
■ plus  de  grandeur  dans  ses  dimensions.  11  eût  voulu  voir,  pour  ainsi  élire,  le 
caractère  de  la  navigation  maritime  transmis  à la  communication  des 
deux  mers,  et  enfin  qu’on  eût  exécuté  dès-lors  dans  une  position  bien  au- 
trement importante , ce  que  l’Angleterre  exécute  de  nos  jours  en  Ecosse 
pour  le  Canal  Calédonian. 

11  se  présentait,  il  est  vrai,  de  grands  obstacles;  il  eût  fallu  changer  le 
système  de  la  navigation  de  la  Garonne;  mais  le  génie  de  Vauban  ne 
croyait  pas  ces  obstacles  insurmontables  en  s’appuyant  sur  la  grandeur 
de  Louis  XIV. 

Ce  grand  homme  en  exprimant,  avec  tant  de  modestie  pour  lui,  l’admi- 
ration que  lui  inspirait  ce  chef-d'œuvre , le  perfectionna  encore  en  faisant 
passer  sous  54  aqueducs  les  54  courans  d’eau  qui  encombraieut  le  Canal 
et  détruisaient  ses  levées. 

Mais,  en  privant  le  Canal  des  eaux  de  ces  courans  destructeurs , Vau- 
ban  sentit  qu’il  y faudrait  suppléer,  parce  qu’elles  étaient  en  partie  né- 
cessaires, ainsi  que  l’avait  reconnu  M.  Riquet  et  scs  fils  qui  avaient  hérité 
de  la  propriété  de  leur  père  et  de  ses  connaissances. 


. Digitized  by 


f>E  FRANCE. 


afit 

Ce  fut  par  ce  motif  qu’il  fit  percer  la  montagne  de  Campmaz''  pour  don- 
ner au  réservoir  de  Saint  Féréol  les  eaux  que  la  partie  su  éricure  de  la 
rigole  de  la  Montagne  amenait  au  Sor  par  fépanchoir  du  Conque! , et  qui 
étaient  rejetées  dans  la  saison  pluvieuse  comme  surabondait  <.  s (1),  sans 
pouvoir  être  mi -es  en  réserve  pour  les  temps  de  pénurie  d’eau,  ainsi 
qu’elles  le  sont  depuis  leur  direction  dans  le  bassin  de  .Saint -Féréol. 

Canal  de  Narbonne.  — Celte  crainte,  si  prudente,  de  manquer  d’eau 
pour  la  navigation,  empêcha,  pendant  près  d’un  siècle,  les  propriétaires 
du  Canal  de  consentir  à la  construction  de  l’embranchement  appelé  Canal 
de  Narbonne,  que  cette  ville  réclamait  avec  instance  et  qui  pouvait 
faire  un  objet  de  produit  de  plus  pour  eux. 

Ils  auraient  pu  se  croire  d'autant  plus  rassurés  par  l’établissement  de 
ce  Canal,  qu'il  ne  consistait  qu'en  un  nouvel  cmbranchemcntde  a,65o  toises 
(5,  îafimètres)  de  longueur  qui  devait  avoir  six  écluses  simpleset  une  écluse 
double,  pour  aller  rejoindre  l’ancien  Canal  de  la  Robine  attribué  aux 
Romains;  celui  ci  est  alimenté  par  une  dérivation  de  la  rivière  d’Aude  et 
.débouche  dans  la  Méditerranée  ainsi  que  nous  le  verrons  en  parlant  de 
J’éclusedc  Moussoulens  qui  joint  le  Canal  de  Narbonne  à celui  de  la  Robine. 

L'embranchement  formant  le  Canal  de  Narbonuc  devait  avoir  sa  prise 
d’eau  dans  la  grande  retenue  de  37, 55a  toises  (53,6Go  mètres)  qui  pré- 
cède l’écluse  octuplc  de  Fonserannc,  ctqui  reçoit  elle-même  de  la  rivière 
de  Gesse,  qui  est  navigable,  une  quantité  d’eau  évaluée  à G, 000  toises 
cubes  (l  i.àaj  mètres  cubes)  en  a4  heures  (a),  outre  les  eaux  qui  luisont 
fournies  par  la  navigation  de  la  partie  du  Canal  qui  lui  est  supérieure. 

Mais  les  eaux  tirées  si  abondamment  de  la  rivière  de  Cesse  11e  font  que 
réparer  les  pertes  d’eau  qu’éprouve  la  grande  retenue  où  elles  arrivent. 


(t ) Celle  percée  s 1 ao  toises  ( 343  mètre*  ) de  long,  partie  à cio!  ouvert,  partie 
sousja  montagne,  avec  une  voûte  de  61  toises  (tat  mètres),  sur  1 toise  3 pieds 
(a“,2p)  de  large.  Cette  idée  faisait  partie  du  projet  de  M.  Rlquel,  et  on  l’a  trouvé 
adoptée  dans  le  devis  du  chevalier  Clcrvilte.  ( Histoire  des  Canaux,  page  3y.) 

(a)  Suivant  1rs  calculs  de  M.  Ducros,  inspecteui-génér.d  des  Ponts  et  Chaussée», 
•éhuii  son  Mémoir.c  cité  page  ï5ï. 
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El,  pour  établir  le  Canal  de  Narbonne,  un  nouveau  réservoir  était  si  né- 
cessaire, que  celui  de  Lampy  qui  contient  environ  5io,65o  toises  cubes 
(a,3oo,ooo  mètres  cubes)  d’eau , ne  produit  plus  d’autre  effet  après  l’avoir 
alimenté  que  de  diminuer  de  quinze  jours  le  chômage  du  Canal  de 
Languedoc  qui,  auparavant,  durait  deux  mois  faute  d’eau  suffisante 
pour  soutenir  plus  long-temps  la  navigation. 

Ainsi  l’expérience  a encore  prouvé  ici  combien  la  prévoyance  des  pro- 
priétaires du  Canal  était  sage,  et  combien  ils  eurent  raison  de  ne  con- 
sentir à Pétablîsscmcnt  du  nouvel  embranchement  qui  devait  former  le 
Canal  de  Narbonne  qu’aprés  avoir  préalablement  construit  le  réservoir 
du  Lampy,  en  profitant,  pour  le  faire,  de  l’élévation  du  produit  du  Canal 
du  Languedoc  pendant  la  guerre  de  178a  à cause  du  siège  de  Gibraltar. 

Ce  produit  monta  à 1,800,000  fr.  par  an  net,  et  on  put  voir  par  là  à 
quel  point  celte  communication  intérieure  était  importante  pour  la  puis- 
sance de  la  France. 

Bassin  du  Lampy.  — Il  Cul  formé  par  une  digue  de  barrage  qui  a- 
63  toises  de  longueur  à son  couronnement,  et  ai  toises  de  longueur  à 
sa  base,  et  qui  fut  établie  suh  un  massif  de  fondation  de  56  pieds  d’épais- 
seur sur  6 de  hauteur  posé  sur  le  roc  vif.  Elle  a a5  pieds  d'épaisseur  à son 
couronnement,  les  paremens  intérieurs  et'  extérieurs  ont  été  faits  en 
granit  qu’on  a trouvé  en  gros  blocs  sur  les  lieux;  ces  paremens  sont 
élevés  en  talus , et  de  plus,  le  parement  extérieur  est  muni  de  contreforts. 

La  hauteur  du  barrage  a été  divisée  en  quatre  parties  à peu  près 
égales  pour  y pratiquer  des  voûtes  d’environ  trois  pieds  de  hauteur  sur 
une  largeur  égide,  et  disposées  en  sautoir  les  unes  au-dessus  des  autres 
pour  donner  lieu  à l’issue  des  eaux  à leurs  différentes  hauteurs  ; on  a 
fermé  ces  voûtes  ou  pertuis  avec  des  vannes  pour  la  manœuvre  des- 
quelles on  a divisé  le  parement  intérieur  de  la  chaussée  en  retraite  de 
quatre  pieds  de  large  dans  l’épaisseur  de  laquelle  on  a pratiqué  des  esca- 
liers qui  conduisent  aux  vannes. 

Cette  chaussée  de  barrage  contient  i,6ao  toises  cubes  (ia,ooo  mètres 
cubes)  de  maçonnerie:  l’intérieur  fut  construit  en  moellons  à bain  de 
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mortier,  au  lieu  de  recevoir  comme  la  chaussée  du  bassin  de  Saint- 
Féréol  un  terrassement  en  terre  glaise,  entre  les  murs  de  revêtement. 

Ce  barrage,  ainsi  construit,  donna  un  nouvel  exemple  des  effets  des 
filtrations  lorsqu’on  mit  les  eaux  dans  le  réservoir  qu’il  formait;  cette 
opération  se  fit  avec  une  sorte  de  solennité;  les  propriétaires  du  Canal 
et  scs  principaux  employés  s’y  trouvaient  et  avaient  réuni  un  concours 
de  personnes  de  distinction. 

Quoique  tout  l’intérieur  fût,  comme  on  l’a  dit,  en  maçonnerie  à bain 
de  mortier  dont  on  a vu  la  grande  épaisseur,  les  eaux  jaillirent  à travers 
les  joints  du  parement  extérieur,  de  manière  à faire  craindre  qu’elles  ne 
finissent  par  s’ouvrir  une  issue  assez  considérable  pour  rompre  la  digue; 
la  prudence  et  l’effroi  firent  retirer  précipitamment  les  spectateurs  qui 
s’élui.  nt  placés  au-dessous  du  barrage  pour  jouir  de  son  aspect. 

On  eut  l’idée  de  jeter  dans  le  bassin  près  du  parement  intérieur  plus 
d’un  millier  de  quintaux  de  chaux  éteinte,  pour  qu’étant  délayée,  cette 
chaux  put,  en  s’y  interposant,  bouclier  les  interstices  par  lesquels  l’eau 
s’échappait. 

Ce  moyen  a réussi,  et  il  existe  depuis,  peu  de  filtrations  au  parement 
extérieur,  que  cette  opération  a tapissé  d’une  matière  blanche  qui  ajoute 
au  bel  effet  que  produit  ce  barrage  dans  le  vallon  sauvage  où  courait  le 
torrent  du  Lampy. 

Ce  bassin  contient,  comme  on  l’a  vu,  3 io,65o  toises  cubes  (a,3oo,ooo  mè- 
tres cubes). 

Ce  réservoir,  en  fournissant  de  plus  jusqu'au  Canal  de  Narbonne  les 
eaux  qui  lui  sont  nécessaires,  a augmenté  le  volume  d’eau  du  Canal  jus- 
qu’au-dessus de  la  rivière  d’Orb,  qui  ensuite  l’alimente  ainsi  que  l’Hé- 
rault, et  parla  a amélioré  la  navigation  en  donnant  aux  bateaux  la  faculté 
d’avoir  un  tirant  d’eau  plus  fort. 

Comparaison  entre  la  quantité  d'eau  que  le  Canal  et  les  rigoles  re- 
çoivent et  dépensent,  et  leurs  dimensions , ou  le  volume  d’eau  qu’ils 

contiennent- 
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Canal  de  Languedoc  plus  sensible , et  faciliter  la  comparaison  de  ses  dé- 
penses d’eau  avec  celles  des  autres  Canaux , on  va  comparer  ici  les 
quantités  d’eau  que  ce  Canal  et  ses  rigoles  reçoivent  et  dépensent,  avec 
leurs  dimensions  ou  le  volume  d’eau  qu'ils  contiennent. 

Voici  le  tableau  de  leurs  dimensions  moyennes  réduites  en  mesures 
métriques  pour  faciliter  la. vérification  des  calculs  que  l’on  fait  ici,  avec 
ceux  de  M.  Clauzadc  et  de  MM.  les  ingénieurs  qui  ont  récemment  parlé 
du  Canal  de  Languedoc. 


DÉSIGNATION 

net 

DIVERSES  PARTIES- 

Longueur 

des 

(liTcneijurtM 

Lar 

d 

diverses 

à ta  ligne 
de  fond 

peur 
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partie* , 

à la  ligne 
d’eau. 

Hauteur 
ordinaire 
de  l'eau. 
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de» 

dirent»  partie». 

rh 

*oles  nourrie 

ères. 

mètres  cube*. 

Rigole  de  la  Montagne 

38,129" 

3"  * 

3”  5c 

O 

a 

o» 

0 

6»,5co 

Rigole  de  la  Plaine,  depuis  le  pont 

Crnuzet  jusqu'aux  Tomazes. . . . 

ta, ooo 

4 

4 66 

0 33 

17,140 

Rigole  de  la  Plaine,  des  Tomazes 

à Naurousc 

3o,54o 

5 33 

G 

0 33 

57,040 

Longueur  totale  des  rigoles.. 

80,689 

1 35,68o 

Ligne  naviga 

y le  du  Canal 

de  Lan 

guedoc. 

De  la  Garonne  au  Frcsquel 

112,537” 

1 1 

19  5o 

a 

3,367,000 

Du  F resquel  à la  Grande-Retenue. . 

43,448 

I 1 

19  5o 

a 

1 ,283,440 

Grande-Retenue , écluse  octuple  de 

Fonseraone  jusqu’à  l’Orb 

53,687 

U 

19  5o 

a 

1,610,610 

De  l'Orb  à l'embouchure  dans  l’é- 

tang  de  Thau 

3 1,474 

1 1 

19  5o 

a 

q44>a9° 

Longueur  totale  et  capacité  totale 

du  Canal  de  Languedoc 

241,146 

7,105,270 

/■Retenues  de  Sallelle  et 

Canal  de]  autre. 

4,876 

lt 

19  5o 

a ao 

146,280 

Narbonne.  J Partie  de  la  retenue  du 

V.  Gailloubtî 

aai 

1 1 

>9 

a ao 

9,930 
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Cet  exposé  des  dimensions  du  Cunal  et  de  scs  dépendances  rend  plus 
sensible  le  calcul  des  pertes  d’eau  qu’il  éprouve  daus  scs  diverses  parties 
comparativement  avec  ces  dimensions. 

F.fTectivcment  nous  voyons  que  pour  la  partie  comprise  entre  la  Ga- 
ronne et  le  Fresquel  dont  la  capacité  est  de  434,739  toises  cubes 
(5,328,700  mètres  cubes),  il  i'aut  verser  au  point  de  partage  qui 
alimente  cette  partie  ( défalcation  faite  des  pertes  qu’éprouvent  les 
rigoles  sur  leur  développement),  2,971/100  toises  cubes  (22,000,000  mè- 
tres cubes),  ce  qui  fait  plus  de  sept  fois  le  prisme  de  remplissage  de 
cette  partie  du  Canal;  et  il  est  à remarquer  qu’il  s’agit  ici  du  débit  jour- 
nalier de  l’eau,  et  qu’on  ne  fait  point  entrer  dans  le  calcul  ce  qu’on  lire 
dans  les  cas  extraordinaires,  des  bassins  de  Saint-Féréol  et  de  celui 
du  Lampy. 

Pour  la  partie  du  Canal  comprise  entre  la  prise  d’eau  du  Fresquel  et  la 
grande  retenue,  et  qui  présente  une  capacité  de  197,291  toises  cubes 
(1,460,730  mètres  cubes),  il  faut  pour  l’alimenter,  le  concours  des  trois 
prises  d’eau  du  Fresquel,  de  l’Orbicl  et  de  l’Ognon,  qui  fournissent 
33,226,240  mètres  cubes  (5,i57,o56  toises  cubes). 

On  voit  quelle  proportion  il  s’établit  ici  entre  la  quantité  d’eau  néces- 
saire et  le  prisme  de  remplissage  de  cette  partie  du  Canal. 

Pour  la  partie  entre  l’écluse  d’Argens  où  commence  la  grande  retenue, 
jusqu’à  la  rivière  d’Orb,  la  capacité  du  Canal  est  de  1,610,610  mètres 
cubes,  et  il  £iut,  pour  l’alimenter,  la  prise  d’eau  de  la  rivière  de  Cesse 
qui,  suivant  les  calculs  de  M.  Ducros,  déjà  cités,  donne  par  jour 
6,000  toises  cubes  (4  i,4a5  mètres  cubes)  d’eau,  ce  qui  fait  pour  3ao  jours 
de  navigation  1,919,815  toises  cubes  (i4, 213,760  mètres  cubes). 

La  rivière  d’Orb  et  après  elle  la  rivière  de  l’Hérault,  alimeutent  ensuite 
la  partie  du  Canal  qui  reste  jusqu’à  son  embouchure,  bien  au-delà  des- 
besoins de  la  navigation  d’après  le  grand  volume  d’eau  de  oes  deux  ri- 
vières. 

Si  nous  voulons  établir  un  calcul  proportionnel  plus  général  pour  les‘ 
dépenses  d’eau  relalivemeiif  à la  capacité  du  Canal,  nous  devons  rap^ 
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peler  ici  les  calculs  faits  par  M.  Clauznde,  et  que  nous  avons -exposes 

page  a54. 

Il  résulte  de  ces  calculs,  qu’en  défalquant  de  la  quantité  d’eau  reçue 
par  le  Canal,  les  quantités  d’eau  dépensées  tant  pour  la  manœuvre  des 
écluses  et  le  passage  des  bateaux,  que  peur  le  débit  des  moulins  et  la 
quantité  d’eau  restant  dans  le  Canal  lors  de  la  clôture  de  la  navigation, 
il  restait  fi,B»i,85o  toises  cubes  ( 5a,5i5,334  métrés  cubes) , ce  qui  faisait 
plus  de  huit  fois  la  capacité  du  Canal,  ou  son  prisme  de  remplissage, 
dans  la  partie  comprise  entre  Toulouse  et  Be'/.icrs,  qui  a fait  1 objet  du 
calcul  des  eaux  reçues  et  dépensées  ( la  partie  restante  depuis  Bezici  s 
jusqu’à  son  embouchure  étant  plus  que  suffisamment  alimentée  par  1 Orb 
et  l’Hérault). 

On  sait  qu’il  ne  peut  être  question  ici  que  de  calculs  approximatifs,  et 
que  dans  les  années  pluvieuses  il  y aurait  des  eaux  surabondantes;  mais 
on  pcutconclurcqucdanslesaunécs  non  pluvieuses,  clà  plusforte  raison 
dans  les  anuées  de  sécheresse,  le  Canal  perd  en  filtrations  (sauf  ce  qui 
appartient  à l’évaporation)  cette  quautité  d’eau  qui  fait  à peu  prés  huit 
Ibis  son  prisme  de  remplissage,  puisque  la  totalité  des  eaux  attribuées 
au  Canal  jusqu’à  la  rivière  d’Orb,  et  que  nous  venons  de  calculer,  ne 
pouvaient,  malgré  leur  abondance,  que  suffire,  comme  on  l’a  dit,  à dix 
mois  de  navigation , que  souvent  même  elles  se  trouvaient  insuffisantes  (i). 


(i)  On  trouve  encore  une  preuve  (le  celte  insuffisance  des  eaux , par  les  restric- 
tions qu’il  avait  fallu  donner  pendant  long-temps  de  la  charge  des  barques  do 
Canal  du  Midi. 

En  divisant  en  cinq  époques  les  cent  années  de  navigation  qui  ont  précédé  le 
construction  du  hassin  du  Lampy  , on  voit  quelles  ne  pouvaient  charger  , 
pendant  la  première  époque  , que  de  8 à 9 oo,*,*“**. 
dans  la  deuxième  de  931 200 

dans  U troisième  de  11  i i5oo 

dans  la  quatrième  de  |5  à 1800 

dans  la  cinquième  de  18  A 2000. 

Enfin,  depuis  la  construction  du  bassin  du  ^ainpy , elles  chargent  de  2000 
à 2400  quintaux. 
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Nous  venons  de  voir  avec  quelle  constance  les  propriétaires  s’oppo- 
sèrent par  cette  raison  à la  construction  du  Canal  de  Narbonne , faute 
d’eau  suffisante  avant  qu’on  eut  établi  le  bassin  du  Lampy , malgré  le  peu 
de  capacité  et  d’écluses  de  cc  Canal  dont  on  a donné  le  détail. 

Ce  Canal,  qui  fut  terminé  en  1787,  nous  offre  lui-même,  pour  les  dé- 
penses d’eau,  des  observations  analogues  à celles  que  nous  venons  de 
faire. 

Voici  les  détails  qu’a  donnés,  sur  les  pertes  d’eau  du  Canal  de  Nar- 
bonne, M.  Ducros,  inspecteur-général  des  Canaux  du  Midi,  et  qui  était 
chargé  de  sa  construction  cl  d’y  faire  mettre  les  eaux  (t). 

Avant  d’entreprendre  ce  Canal,  la  nature  de  son  sol,  qui  n’est  presque 
que  du  gravier,  avait  déterminé  à faire  dons  son  emplacement  plusieurs 
puits  dans  lesquels  on  avait  fait  jeter,  à plusieurs  reprises,  une  grande 
quantité  d’eau,  et  d’après  l’absorption  de  l’eau  dans  ces  puits  on  avait 
évalué  les  pertes  que  les  filtrations  occasionneraient  toutes  les  a-»  heures, 
au  tiers  du  cube  de  l'eau  que  contiendrait  ce  Canal. 

Ces  expériences  réitérées  lui  avaient  fait  donner  un  pied  de  profondeur 
de  plus  que  celle  qu’il  devait  conserver,  afin  de  laisser  un  pied  de  hau- 
teur au  dépôt  que  devaient  y Paire  les  troubles  chariés  par  l’eau. 

M.  Ducros  dit  que  i5  jours  après  y avoir  mis  les  eaux,  ce  ne  fut  pas 
sans  un  peu  d’étonnement  qu’il  les  vit  surgir  de  toute  part  à la  surface  du 
terrain  sur  une  assez  grande  étendue  de  la  plaine. 

C’était  au  mois  d’octobre  1787;  les  travaux  ruraux  se  trouvaient 
compromis,  et  pour  que  l’eau  s’élevât  moins  vers  la  surface  du  sol,  on 
diminua  son  élévation  dans  le  Canal,  cc  qui  permit  de  faire  les  semences. 

Neuf  mois  après  sa  construction,  en  juillet  1788,  il  fut  constaté  que 
les  filtrations  avaient  déjà  beaucoup  diminué,  et  cependant  ce  Canal  en 
dépensait  encore  3, 800  toises  cubes  (a8,i34  mètres  cubes)  en  vingt- 


(1)  Mémoire  de  M.  Ducros  sur  1rs  dépenses  d’eau  des  Canaux,  page  \G  tt 
suivantes.  Voir  la  note  page  »5*. 
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quatre  heures,  de  sorte  qu’en  six  jours  il  avait  dépensé  un  volume  d’eau 
presque  égal  à celui  qu’il  contient, ce  qui  faisait  plus  de  cinquante  fois 
ce  volume  pour  l'année  de  navigation. 

En  1800  ses  perles  n’étaient  plus  que  de  1,200  toises  cubes  (8,884  mè- 
tres cubes)  en  vingt -quatre  heures,  ce  qui  fait  584, 000  toises  cubes 
(2,8-»3,og5  mètres  cubes)  pour  les  trois  cent  vingt  jours  de  navigation, 
ou  environ  17  fois  son  prisme  de  remplissage. 

Les  circonstances  qui  ont  accompagné  la  mise  en  eau  du  Canal  de 
Narbonne  se  sont  répétées  en  1810  pour  le  Canal  de  Carcassonne  lors- 
qu’on y mit  les  eaux.  Nous  parlerons  plus  amplement  de  ce  Canal  au  su- 
jet du  beau  pont  aqueduc  construit  sur  le  Fresquel  pour  une  nouvelle 
direction  du  Canal. 

Ce  qu’on  vient  de  voir  des  perles  d'eau  des  Canaux  de  Narbonne  et  de 
Carcassonne  prouve  déjà  ce  qu’on  a dit , en  observant  que  celles  du  Canal 
de  Languedoc  doivent  être  parvenues  à leur  minimum  d’après  l'ancien- 
neté de  ce  Canal. 

Ces  pertes  d’eau,  quelque  considérables  qu’elles  paraissent , sont  pro- 
portionnellement encore  moins  grandes  que  celles  que  l’ou  doit  remar- 
quer sur  les  rigoles  nourricières  dont  on  vient  de  voir  les  dimensions 
en  même  temps  que  celles  du  Canal.  Cependant,  sur  80,669  mètres  de 
développement  qu’elles  ont,  il .11’y  a eu  que  5o,o6o  mètres  creusés  à 
mains  d’hommes,  dont  une  partie  dans  le  roc,  notamment  celle  qui  va 
depuis  la  prise  d’Alzau  jusqu’au  déversoir  du  Conquet,  qui  a i8,5»6  mè- 
tres et  est  pratiquée  dans  un  granit  imperméable. 

Pour  le  surplus  de  leur  développement  on  a profité  du  lit  naturel  des 
courans  qui  existaient  depuis  un  tepips  immémorial,  et  qui  devaient 
être  parvenus  au  minimum  des  infiltrations. 

Cependant  les  pertes  d’eau  qu’éprouvent  les  rigoles  ne  sont  citées 
comme  extraordinaires  que  dans  une  partie  de  sol  schisteux  entre  le 
déversoir  du  Conquit  et  la  chute  de  Campmase,  sur  une  longueur 
d’environ  ôooo  toises  (5, 800  mètres). 
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Les  eaux  rejetées  comme  surabondantes  dans  les  grandes  pluies  se  ré- 
duisent à une  petite  partie  de  cette  énorme  perte,  parce  qu’elles  sont 
.habituellement  recueillies  daus  les  bassins  de  Saint-Fcréol  et  du  Lampy, 
qui  ont  été  construits  à cct.effct. 

Les  dépenses  de  ces  eaux  pour  les  irrigations  sont  encore  peu  de 
chose,  parce  qu’elles  restent  soumises  aux  besoins  du  Canal,  et  n’ont  lieu 
que  lorsque  les  ingénieurs  le  permettent;  or,  dans  les  temps  ou  les  eaux 
sont  abondantes,  ces  irrigations  sont  inutiles,  et  daus  les  temps  de  sé- 
cheresse le  Canal  redame  toutes  les  eaux.  ' 

La  grande  profondeur  des  bassins  de  Saint-Fércol  et  du  Lampy  y di- 
minue l’évaporation,  et  leur  position  les  rend  peu  susceptibles  de  filtra- 
tions, puisque  leur  fond  était  autrefois  une  rivière  naturelle  qui  recevait 
elle-même  les  produits  de  toutes  les  filtrations  supérieures. 

Les  filtrations  qui  existent  dans  la  rigole  de  la  montagne , celles  qui 
peuvent  résulter  des  irrigations  qu’elle  procure,  sont  en  grande  partie  re- 
cueillies soit  par  la  rigole  de  la  plaine,  soit  par  la  partie  inférieure  du  Laudot. 

Ce  concours  de  circonstances  doit  restreindre  les  perles  définitives  des 
rigoles,  clics  montent  cependant  à environ  35,344,ooo  mètres  cubes 
(4,771,440  toises  cubes).  Les  prises  d’eau  étrangères  au. Canal,  les  plus 
remarquables , sont  celle  de  la  ville  de  Rcvel , qu'on  évalue  à environ 
5o  pintes  par  seconde  (2400  pouces  cubes),  (Histoire  du  Canal  du  Midi), 
et  qui  pourrait  être  considérablement  diminuée,  et  une  autre  près  de 
Pont-Crouzet;  mais  elles  restent  soumises  aux  besoins  du  Canal  (1). 

On  suppose  ici  que  toutes  ces  dépenses  d’eau  particulières  peuvent  aller 
à 6,200,000  mètres  cubes  (837,000  toises  cubes),  (ce  qui  n’est  que  forcer 
leur  évaluation  ; car  c'est  plus  du  septième  de  toutes  les  eaux  produites 
par  les  sources , rivières  et  réservoirs).  Si  l’on  retranche  celte  évaluation 


(1}  Les  riverains  ne  peuvent  faire  usage  des  prises  d'eau  pour  les  irrigations 
qu’au  moyen  d'empclleinens  d'une  proportion  déterminée  , dont  l'ingénieur  du 
Canal  a la  clef,  et  qui  ne  peuvent  £trc  leve's  que  lorsque  les  «aux  destinées  aux 
irrigations  , ne  sont  plus  nécessaires  au  service  de  la  navigation. 

Tome  IJ. 
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des  55, ô-i  i,ooo  mètres  cubes  ( 4^77  i,4io  toises  cubes),  qui  fout  la  dépense' 
totale  d’eau  qu’éprouveut  les  rigoles,  il  restera  28,800,000  mètres  cubes 
(3,953,44o  toises  cubes)  pour  les  parties  non  attribuables  aux  prises 
d'eau  et  aux  irrigations. 

Otant  encore  de  cette  quantité  d’eau  ce  qui  aurait  servi  à remplir  les 
bassins  de  Saint-Féréol  et  du  Lampj,  il  restera  19,544,000  mètres  cubes , 
ce  qui  luit  plus  de  cent  fois  la  capacité  ou  prisme  de  remplissage  des  ri- 
goles, qui  est  de  i55,68o  mètres  cubes. 

Ce  calcul  de  pertes  d’eau  pour  les  rigoles,  quelque  fort  qu’il  paraisse, 
ne  l’est  pas  davantage  que  ce  que  nous  avons  déjà  vu  en  parlant  de  la  ri- 
gole de  Saint-Privc  (page  aoô),  qui  perd  habituellement  dans  sa  tenue 
ordinaire  les  trois  quarts  du  volume  d'eau  qu’elle  reçoit  et  qu’on  peut 
évaluer  moyennement  à 2,000  ponces  d’eau.  Nous  verrons  en  par- 
lant du  Canal  du  centre  des  pertes  d’eau  par  filtrations  sur  les  rigoles 
encore  beaucoup  plus  fortes;  telles  que  celles  de  la  rigole  de  Sainl-Julieu 
qui,  d’après  sa  jauge,  devait  donner  1720  pouces  d'eau,  et  qu’il  a fallu 
abandonner  parce  qu’elle  ne  fournissait  plus  d’eau  à'son  embouchure  au 
point  de  partage  dans  les  temps  de  sécheresse,  la  perdant  entièrement 
dans  son  développement,  quoiqu’il  ne  fût  que  de  11,202  mètres. 

Des  remarques  analogues  sur  d’autres  rigoles  donnent  lieu  à une  ob- 
servation importante;  c’est  qu’après  le  laps  de  temps  nécessaire  pour 
la  disparition  des  premiers  accidcns  relatifs  aux  infiltrations  dont  des 
terres  nouvellement  travaillées  sont  susceptibles , les  pertes  d’eau  par  til- 
tration sur  les  Canaux  établis  semblent  diminuer  à mesure  que  le  vo- 
lume d’eau  qu’ils  contiennent  est  plus  considérable;  ce  fait  serait-il  une 
suite  de  la  pression  qui  doit  en  résulter  d’après  les  lois  hydrostatiques 
sur  les  parois  du  lit  du  Canal?  pression  qui  semble  d'abord  devoir 
augmenter  les  pertes  au  lieu  de  les  diminuer;  mais  les  molécules  des  dé- 
pôts et  des  sédimens  terreux  qui  recouvrent  les  parois,  pourraient  être 
susceptibles  de  prendre  plus  ou  moins  d'adhésion  entre  elles  sons  une 
pression  plus  ou  moins  forte,  et  de  former  ainsi  un  corroi  qui  devient 
plus  compact  et  plus  imperméable , en  raison  de  la  force  qui  le  comprime. 
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Le  Canal  de  Languedoc  a présenté  un  exemple  remarquable  à l’appui 
de  cette  observation , et  qui  a encore  prouvé  que  les  eaux  qui  lui  ont  été 
assurées  n’étaient  point  surabondantes. 

En  septembre  et  octobre  1784  les  réserves  étant  basses  et  les  res- 
sources diminuées,  on  crut  qu’il  ne  fallait  distribuer  les  eaux  au  Canal 
qu’en  petit  volume,  et  après  vingt-six  johrs  d’attente  le  vide  dans  le  lit 
du  Canal  demeurait  presque  le  même;  heureusement  il  survint  le  10  oc- 
tobre des  pluies  extraordinaires  qui  donnèrent  en  une  seule  nuit  5 lignes 
d’eau , qui  augmentant  l’eau  contenue  dons  les  réservoirs,  en  raison  do 
l’étendue  de  la  superficie  des  terrains  qui  y versent,  permirent  de  lâcher 
leurs  eaux  avec  abondance,  et  achevèrent  ainsi  de  remplir  le  Canal. 

Ce  qui  se  remarque  lors  du  remplissage  du  Canal  confirme  celte  ob- 
servation : il  est  reconnu  qu’on  perd  beaucoup  moins  d'eau,  et  qu'il 
s’opère  avec  beaucoup  plus  de  succès,  et  une  diminution  bien  moins 
grande  dans  les  réserves,  quand  on  l’eflèctue  à grands  (lots. 

Nous  citerons  ici,  à ce  sujet,  ce  que  dit  M.  le  général  Andréossy  dans 
son  Histoire  du  Canal  du  Midi,  page  Go,  en  parlant  des  robinets  du  bassin 
de  St.-Féréol  ; après  avoir  observé  que  la  forme  elliptique  leur  eût  mieux 
convenu  pour  la  solidité  de  leur  scellement,  il  ajoute  : « Leur  ouverture 
» intérieure  11’a  pas  assez  de  diamètre.  On  a vu  dans  les  années  d'une 
» grande  sécheresse  le  déchet  des  filtrations  et  de  l’évaporation  absorber 
» entièrement,  ou  presque  entièrement,  le  débit  de  ces  ouvertures,  et 
» rendre  inutile  toute  la  partie  du  bassiu  de  St.-Féréol  plus  basse  que  le 
y>  niveau  de  la  Badorquc , dont  les  ressources  auraient  pu  suffire  pour 
» le  remplissage  du  Canal  et  le  rétablissement  de  la  navigation.  Aussi 
» a-l-on  proposé  de  donner  nu  pertuis  de  vidange  le  même  orifice  que 
» celui  de  la  voûte  de  même  nom  (1),  et  de  construire  ail  devant,  jusqu’à 
» la  hauteur  de  la  digue,  un  grand  mur  circulaire  percé  de  six  ouver- 
» tures,  dont  les  pertuis  dirigés  dans  le  seus  des  rayons  et  manœuvrésau 


( ! ) On  a une  grande  preuve  de  l'effet  des  filtrations  par  celles  qui  pe'nètrcnl  dans 
eçttc  voûte  1 travers  le  massif  énorme  de  la  digue  qui  la  surmonte.  (Voir  page  a55.) 
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d moyen  d'on  escalier  semblable  à celui  du  Lampy,  auraient  abouti  à 
» l’entrée  de  cette  voûte  de  vidange.  » 

Mais  en  admettant  le  concours  des  observations  <jui  paraissent  justifier 
la  conséquence  que  nous  venons  d’émettre,  on  doit  reconnaître  com- 
bien les  circonstances  peuvent  en  varier  les  résultats. 

Effectivement  on  conçoit  que  si  l’on  venait  à agrandir  les  dimensions 
anciennes  d’une  rigole  ou  d'un  Canal,  on  éprouverait  d’abord  des  perles 
considérables,  car  on  ne  pourrait  le  faire  qu’en  enlevant  la  couche  de 
terre  corroyée  pour  ainsi  dire  ou  parvenue  au  plus  grand  degré  dïrn- 
perincabilité  par  la  pression  ancienne  et  constante  de  ses  molécules  de- 
venues encore  plus  adhérentes  par  le  gluten  que  l’eau  dépose,  tandis 
que  la  partie  de  terre  remuée  et  fraîchement  découverte  aurait  tous  les 
moyens  d’absorption  d'un  nouveau  Canal  (on  en  citera  un  exemple 
remarquable  en  parlant  du  Caual  d’Orléans). 

Mais  An  sentant  tout  ce  que  les  diverses  localités  peuvent  apporter 
de  variations  dans  les  résultats  de  cette  observation,  on  a cru  devoir  la 
présenter  ici  parce  que  l’examen  des  autres  Canaux  la  confirme  d’une 
manière  encore  plus  sensible,  et  parce  que  son  importance  pour  l’amé- 
lioration de  la  navigation  intérieure  l’a  fait  paraître  digue  de  l’attention 
du  Gouvernement  qui  peut  seul  faire  comparer  ensemble  tous  les  faits 
existans  avec  le  choix  des  circonstances  et  des  appareils  nécessaires  pour 
préciser  l’exactitude  des  résultats. 

S'il  en  était  ainsi,  telle  rigole  réduite  à une  petite  dimension  et  surtout  à 
une  petite  profondeur,  par  le  désir  d’économiser  l’eau,  pourrait  recevoir 
les  dimensions  nécessaires  à la  navigation  et  y servir  sans  perdre  uu» 
plus  grande  quantité  d’eau;  tel  Canal  restreint  à la  simple  irrigation  pour- 
rait, suivant  les  localités,  devenir  navigable,  et  tel  Canal  réduit,  pour' 
économiser  ses  eaux,  à des  dimensions  qui  restreiguent  sa  navigation r 
pourrait  en  recevoir  une  plus  avantageuse  au  moyen  de  dimensions  plus 
grandes  qui  n’augmenteraient  point  scs  dépenses  d’eau. 

On  a insisté,  en  parlant  du  Canal  de  Languedoc,  sur  les  dépenses  d'eau, 
parce  que  les  filtrations  doivent  y être  parvenues  à leur  minimum. 
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Effectivement,  les  fissures  qui  déterminent  le  plus  lesTltralions  tint  dû 
sc  boucher  d’abord  par  les  cnsablcmcns  et  les  atterrisscmeiis  multipliés 
qu'occasionnaient  les  cinquante-quatre  courans  d'eau  dont  on  a été 
obligé  de  supprimer  l’entrée  dans  le  Canal,  ensuite  par  les  troubles  que 
l’eau  y charie  depuis  plus  de  i3o  ans,  et  qui  sc  déposent  principalement 
dans  les  fissures  et  dans  tous  les  interstices  qui  laissent  échapper  l’eau. 

On  peut  encore  ajouter  qu’une  partie  assez  notable  du  Canal  a été 
creusée  dans  un  roc  d’une  nature  imperméable,  comme  par  exemple  dans 
la  plaine  stérile  d’Argelière , entre  Capcstang  et  Narbonne , sur  un  espace 
de  plus  de  a,ooo  toises,  où  le  Canal  a été  excave  jusqu’à  j8  pieds  de 
profondeur  dans  certains  endroits. 

Ce  concours  de  circonstances  qui  lui  est  particulier  suffirait  pour  faire 
présumer  que  ce  Canal  est , de  tous  les  Cauaux  à point  de  partage  exista  ns , 
celui  qui  perd  proportionnellement  le  moins  d’eau;  l’examen  des  pertes 
proportionnelles  des  autres  Canaux  à point  de  partage  constate  ce  fait,  et 
fait  reconnaître  la  même  disproportion  dans  les  pertes  d’eau  de  leurs 
rigoles  nourricières. 

C’est  cette  considération  qui  a fuit  calculer  plus  particulièrement , 
en  parlant  de  ce  Canal,  les  pertes  d’eau  qu’éprouvent  les  Canaux  et 
les  rigoles , puisque  les  exemples  qu’il  fournit  de  ces  pertes,  étaut  encore 
plus  sensibles  dans  tous  les  autres , doivent  détruire  les  illusions 
qui  n’ont  été  que  trop  souvent  ruineuses  pour  l’Etat  et  pour  les  particu- 
liers, dans  l’entreprise  de  Canaux  pour  lesquels  on  était  bien  loin  de  cal- 
culer les  quantités  d’eau  nécessaires  pour  alimenter  leur  navigation. 

Nous  allons  revenir  maintenant  à ce  qui  concerne  la  description  du 
Canal  et  parler  des  principaux  ouvrages  d’art  qu'on  rencontre  sur  son’ 
trajet  ; mais  pour  ne  point  dépasser  les  bornes  que  doit  avoir  cet  article,- 
on  n’en  parlera  que  succinctement,  et  on  n’insistera  que  sur  ceux  de  ces 
ouvrages  dout  l’application  présenterait  des  avantages  désirables  pour 
les  autres  Canaux. 

Nous  avons  vu  que  la  longueur  du  trajet  du  Canal  était  de  a4i,i46> 
mètres  (1 20, 700  toises).  Nous  allons  en  donner  le  détail.- 
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TRAJET  DU  CANAL. 


En  parlant  de  la  Garonne  jusqu'au  point  de  partage, 

le  trajet  est  de . 

Sur  une  pente  de . 

Rachetée  par 

La  longueur  du  bief  de  distribution , entre  les  deux 
écluses,  dont  l’une  verse  à l'Océan  et  l'autre  à la 

Méditerranée,  est  de \ 

I.e  trajet,  du  cAté  versant  à la  Méditerranée,  à 
partir  du  point  de  partage  jusqu'à  l'étang  de 
lliau  où  est  l'embouchure  du  Canal,  est  (depuis 
la  nouvelle  direction  donnée  au  Canal  près  Car- 
cassonne) de 

Sur  une  pente  de 

Rachetée  par 

. Totàl  des  sas  d’écluses 


Qui  rachètent  une  pente  et  contre-pente  de. 
Sur  une  longueur  totale  de * 


Nombre 

<in 

éclaté*. 
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•oit 
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Il  y a en  outre  sept  demi-écluses  qui  ne  sont  que  des  portes  pour  re- 
tenir l’eau  sans  sas  ou  chambre  d’écluses. 

Dans  la  totalité  de  son  développement , ce  Canal  a cinquante-neuf  ponts- 
aqueducs  pour  traverser  autant  de  torrens  ou  rivières  : deux  seulement 
sont  en  bois  et  ils  sont  placés  sur  les  rigoles  ; quarante  ont  des  propor- 
tions ordinaires,  et  dix-sept  se  distinguent  plus  ou  moins  par  leur  gran- 
deur et  la  beauté  de  leur  construction. 

11  y a de  plus  un  pont  flottant. 

Les  eaux  qui  pourraient  nuire  au  Canal  sont  rejetées  au  besoin  par  des 
déversoirs  qui,  dans  toute  l’étendue  du  Canal,  servent  de  régulateurs  au 
volume  de  scs  eaux.  Il  y a à cet  efiit  cinquante-deux  déversoirs  de  super- 
ficie dont  vingt-six  grands  et  vingt-six  petits,  trois  épanchoirs  à siphon  qui 
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agissent  d’eux- mêmes  , et  quarante  épanchoirs  de  fond  fermes  par  des 
vannes. 

II  reçoit  dans  sa  longueur  109  ponts  pour  le  service  de  la  voie  publique. 

Il  a deux  percées  souterraines,  l’une  pour  la  rigole  de  la  montagne  à 
Campmazes,  l’autre  pour  le  passage  du  Canal  à la  montagne  de  Malpas, 
cette  dernière  fera  l’objet  d’une  description  particulière. 

On  y compte  1 15  digues  et  bassins  de  cales  en  maçonnerie  qui  arrêtent 
les  dépôts  qui  pourraient  ensabler  et  encombrer  le  Caual. 

Le  nombre  des  bàüuicns  qu’il  occupe,  pour  maisous d’administration, 
logemeus  d’éclusicrs  et  magasins,  est  de  126. 

Écluses. 

Les  sas  ou  chambres  d’écluses  sont  de  forme  ovale , et  ont  1 37  pieds 
5 pouces  (55  mètres)  de  long,  5i  pieds  9 pouces  (11  mètres)  de  large  dans 
leur  milieu,  et  communément  19  pieds  10  pouces  (6  mètres  5o  centi- 
mètres) de  largeur  entre  les  bajoyers  près  les  portes. 

L’eau  de  la  retenue  supérieure  passe , pour  se  mettre  de  niveau , dans  le 
«as  ou  chambre  d’écluse  qui  doit  établir  le  niveau  avec  la  retenue  infé- 
rieure , et  en  sort  par  des  vcntelles  pratiquées  dans  les  portes  mêmes  et 
qui  s’élèvent  avec  un  cric. 

Ce  moyen  est  plus  économique  dans  la  construction  primitive  que  les 
tambours  de  communication  en  maçonnerie  entre  la  partie  supérieure  et- 
la  partie  inférieure  des  retenues  et  des  sas;  mais  il  en  résulte  plus  de 
fatigue  pour  l’avant-bcc  des  bateaux  qui  reçoivent  le  choc  de  la  sortie  de 
l’eau;  et  pour  les  portes  d’écluse  qui,  par  cette  raison,  ne  durent  com- 
munément que  quinze  ans  au  Canal  de  Languedoc,  au  lieu  que  leur' 
durée  commune  est  de  plus  de  vingt  ans  sur  le  Canal  de  Briare,  où  l’on 
a employé,  comme  on  l’a  dit,  les  tambours  de  communication  qui 
subsistent  depuis  1612  sans  avoir  encore  été  reconstruits. 

Les  portes  sont  en  chêne  (»);  elles  se  manœuvrent  avec  des  cabcs-- 


(1)  Le  chêne  revenant  2>  3 francs  le  pied  cube  dans  le  pays  , M.  Clausadc  a Lie 
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uns  ou  avec  des  flèches  qui  ont  de  îon0ucur  en  dehors  i4  pieds  et 

1 pied  a pouces  d’équarrissage. 

Écluse  de  Fonseranne.  Parmi  les  écluses  on  remarque  celle  de  Forte 
seranne  qui  est  ocluple,  c’est-à-dire  à huit  sas  accolés  immédiatement 
les  uns  au-dessus  des  autres. 

On  l’a  citée  avec  admiration  dans  plusieurs  descriptions  du  Canal  de 
Languedoc,  parce  qu’elle  rachète  6t  pieds  5 pouces  de  chute;  cependant 
c’est  7 pieds  a pouces  de  moius  que  la  chute  rachetée  par  l’écluse 
septuple  ou  à sept  sas  de  Rogny,  sur  le  Caual  de  Briare,  qui  est  de 
71  pieds  7 pouces;  mais  c’est  5 pieds  5 pouces  de  plus  que  l’écluse  oc- 
tuple  du  Canal  Calédonian  que  nous  avons  vu  appelée  Escalier  de  Nepr 
tune,  et  qui  ne  rachète  que  61  pieds  français.  (Voir  page  ai3.) 

Celte  écluse  termine  la  grande  retenue , dont  on  a déjà  vu  que  la'lon- 
gueur  était  de  55, 718  mètres,  et  qui  est  traversée  par  quinze  aqueducs, 
au  nombre  desquels  se  trouve  le  beau  pout-aqucduc  de  Cesse  dont  nous 
donnons  la  description  ci-après. 

La  grande  affluence  des  versans  dans  cette  retenue  y amène  beaucoup 
de  troubles  et  de  vase  qui  y font  mettre  eu  usage  des  barques  à hérisson 
pour  la  débarrasser  lorsqu’on  la  vide. 

Barque  à faucher  les  herbes. — Ces  vases  et  la  stagnation  des  eaux 
y font  croître  beaucoup  d’herbes  et  de  plantes  aquatiques  qui  finissent  par 
entraver  la  navigation.  Ce  dernier  inconvénient  a rendu  nécessaire 
d’employer  une  barque  pontée , armée  à une  de  ses  extrémités  d’un  ap- 
pareil muni  de  faux  qui  plongent  dans  le  Canal,  pour  couper  ces  plantes; 
cet  appareil  est  mis  en  action  par  deux  manivelles  qui  n’exigent  chacune 
que  le  service  d’un  homme , et  il  s’élève  ou  s’abaisse  à volonté. 

On  a donné,  planche  XII,  le  plan  et  lu  coupe  de  cet  appareil,  dont  l’in- 


construiredes  portes  en  mclf  sc  ; il  a trouvé  le  triple  avantage  de  plus  de  légèreté, 
du  meilleur  marche',  et  déplus  de  durée. 

11  fallait  commune'meni  reconstruire  les  portes  an  chêne  au  bout  de  quinze  ans; 
des  portes  en  melèse , construites  par  M.  Clauzade,  ont  duré  vingt-deux  ans. 
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vcntion  est  due  à M.  Clauxade  père;  la  célérité  et  la  facilité  de  son  em- 
ploi peut  le  rendre  désirable  dans  des  circonstances  analogues. 

Épanchoirs à siphon.  L’abondance  des  eaux  qui , dans  les  grandes  pluies 
ou  les  orages , tombent  des  montagnes  voisines  dans  la  Grande  Retenue, 
rendait  souvent  insuffisans  les  épanchoirs  de  superficie  qui  existaient,  et 
quelquefois  les  vannes  des  épanchoirs  de  fond  n’étant  pas  levées  asset 
promptement,  il  en  résultait  des  ruptures  de  levées  et  des  accidcns 
graves;  pour  se  débarrasser  des  eaux  surabondantes  aussitôt  qu'elles  pou- 
vaient devenir  nuisibles,  M.  Garipuy  jeune  inventa  les  épanchoirs  a 
siphon,  et  en  pratiqua  deux  dans  la  Grande  Retenue,  l’un  près  de  Ca- 
pestang,  l’autre  près  de  Ventcnac. 

Leur  bon  effet  en  fit  construire  deux  autres,  l’un  à Marseillelle  et 
L’autre  ou  Fer  de  Mulet. 

Ces  épanchoirs  sont  des  aqueducs  en  maçonnerie  pratiqués  daus  la  . 
levée  du  Canal,  et  qui  ont  la  forme  ordinaire  d'un  siphon;  ils.scmt  rectan- 
gulaires, leur  dimension  ordinaire  est  de  18  pouces  de  hauteur  sur  en- 
viron 5 pieds  de  large.  » . 

Le  sommet  de  la  partie  inférieure  de  la  courbure  du  siphon  répond 
au  niveau  que  l’eau  ne  doit  pas  dépasser  dans  le  lit  du  Canal. 

Xa  branche  aspirante  a son  orifice  plongé  dans  le  Canal,  à environ 
a pieds  au-dessus  de  la  ligne  de  fond,  et  donne  entrée  à l’eau  qui,  lors- 
qu’elle a atteint  dans  les  crues  le  niveau  du  sommet  de  la  partie 
inferieure  de  la  courbure  du  siphon , coule  avec  abondance  par  l’autre 
branche  extérieure. 

Une  ventouse  placée  un  peu  au-dessous  du  niveau  ordinaire  de  l’eau 
introduit  l’air  dans  le  siphon  et  eu  arrête  ainsi  l’effet  lorsque  l’abaisse- 
ment de  l’eau  fait  désirer  que  cet  effet  cesse. 

On  voit,  planche  X,  les  plan,  coupe  et  profil  de  l’épanchoir  à siphon 
de  Ventenac  qui  est  double  et  qui  de  plus  a un  cpanchoir  de  fond  que  l’on 
emploie  lorsque  l’écoulement  de  l’eau  par  les  siphons  se  trouve  encore 
insuffisant  en  raison  de  la  force  des  crues. 

.Ce  procédé  mérite,  par  sa  grande  utilité,  d’être  employé  de  préférence 
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dans  les  localités  où  l’abondance  subite  des  eaux  peut  faire  craindre  les 
accidcns  qui  résultent  du  moindre  retard  dans  la  levée  des  vannes  des 
épaudioirs  de  fond.  ‘ * 

' Écluse  de  Moussoulem.  Celte  écluse  a deux  buts  à remplir  : celui  de 
servir  de  communication  avec  le  Canal  de  la  Robine,  et  celui  d’effectuer 
une  prise  d’eau  dans  la  rivière  d’Aude  pour  alimenter  ce  Canal. 

Mais  In  rapidité  de  l’Aude,  et  la  hauteur  de  ses  crues  qui  inondaient 
souvent  la  plaine  de  Narbonne  et  occasionnaient  des  dégâts  surtout  dans 
le  Canal  de  la  Robine  qu’elle  comblait  en  détruisant  ses  levées,  a nécessité 
pour  la  construction  et  le  service  de  cette  écluse  des  précautions  parti- 
culières et  très  bien  conçues. 

Pour  prévenir  les  fréquens  ensablemens  auxquels  les  portes  de  défense 
se  seraient  trouvées  exposées,  on  a profité  de  la  hauteur  de  la  chute  que 
donne  la  digue  de  barrage  pour  pratiquer  des  aqueducs  où  les  eaux  se 
précipitent;  le  courant  rapide  qu’elles  forment  ainsi  entretient  devant  les 
portes  un  tournoiement  qui  les  empêche  de  s’ensabler. 

Pour  se  garantir  des  dangers  des  grandes  inondations,  on  a construit 
immédiatement  après  les  portes  de  défense  un  pont  en  pierres  qui  va. 
d’un  pilier  à l’autre  de  ces  portes,  et  l’on  a donné  à ces  portes  ai  pieds 
de  hauteur,  en  sorte  qu’elles  s’élèvent  au-dessus  de  la  clef  de  la  voèite 
du  pont. 

Ces  ouvrages  joints  aux  chaussées  ou  digues  de  défense  qui  bordent 
Fécluse,  préservaient  la  Robine  et  la  plaine  de  Narbonne  des  inondations 
ordinaires. 

Mais  comme  dans  les  crues  extraordinaires  l’eau  s’élevait  au-dessus  des 
portes,  et  inondait  encore  le  pays  en  se  précipitant  par  l'intervalle  qui 
se  trouvait  entre  ces  portes  et  le  pont,  on  a fermé  cet  intervalle  par  un 
tablier  triangulaire  en  bois  dont  le  plus  grand  côté  est  fixé  à la  tête  du 
pont  de  manière  à s’y  mouvoir  comme  sur  un  uxc  pour  se  lever  ou  se 
baisser. 

Ce  tablier  reste  ordinairement  levé  ; mais  lorsqu’on  s’attend  à nne  inon- 
dation on  le  baisse  de  manière  à ce  que  scs  deux  autres  côtés  viennent 
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s'appliquer  sur  les  entretoises  supérieurs  des  portes,  de  sorte  qu’il  ferme 
ainsi  entièrement  l’espèce  d’ouverture  par  laquelle  les  eaux  se  précipi- 
taient; ce  tablier  a de  plus  l’avantage  de  servir  de  buse  pour  soutenir  les 
portes  contre  l’effort  des  eaux,  quand  elles  sont  parvenues  à une  si 
grande  hauteur. 

Un  des  buts  de  l’écluse  de  Moussoulens  est,  comme  on  vient  de  le 
dire , d’établir  une  communication  entre  le  Canal  de  Narbonne,  dont  on 
a parlé,  et  le  Canal  de  la  Robinc,  attribué  à Agrippa,  qui  s’embouche 
dans  la  Méditerranée. 

Ce  Canal  de  la  Robine  présentait  beaucoup  de  sinuosités,  et  comme  on 
ne  connaissait  point  alors  les  écluses  à Sas,  il  paraît  qu’elles  avaient  eu 
pour  but  de  diminuer  la  pente  de  l’eau  et  de  rendre  la  navigation  du 
Canal  plus  facile  ; on  a redressé  ces  sinuosités , et  on  a placé  cinq  écluses 
sur  ce  Canal , qui  a maintenant  5i,4a4  mètres  de  long.  a 

Ce  Canal  embouchait  dans  l’étang  de  Bagea , puis  dans  l’étang  de  Si- 
zcan  où  on  retrouvait  l’encaissement  en  belles  pierres  de  taille  du  Canal 
des  Romains  qui  traversait  cet  étang,  mais  la  navigation  de  ces  étangs 
était  souvent  très  difficile,  et  même  le  fonds  y manque  lorsque  les  vents 
d'ouest  régnent;  il  était  impossible  alors  aux  bâtimeos  d’arriver  au 
port  de  (a  Nouvelle,  qui  formait  le  débouché. 

Pour  s’affranchir  de  ces  difficultés,  on  exéouta  le  projet  anciennement 
arrêté  par  les  Étals  de  Languedoc,  en  établissant,  sur  la  plagç  orientale 
de  l’ile  de  Sainte-Lucie , un  nouveau  Canal  contenu  entre  des  digues,  sur 
une  longueur  d’environ  5,85o  mètres  qui  embouche  dans  le  port  de  la 
Nouvelle  par  un  alignement  d’environ  ô.ooo  mètres  très  bien  exécuté; 
il  fut  terminé  en  1813.  Ainsi  le  Canal  de  Narbonne  offre  maintenant,  par 
celle  direction, un  nouveaudébouchétrèsfavorableauCanal  de  Languedoc. 

Ecluse  ronde  d’jigde.  On  va  citer  encore  l’écluse  roude  d’Agdc, 
parce  que  l’objet  de  cette  écluse  est  de  satisfaire  à lu  direction  do  la 
navigation  vers  trois  points  et  sur  trois  niveaux  diScrcns. 

Elle  est  formée  par  un  bassin  circulaire  qui  a 90  pieds  de  diam'tre, 
et  trois  ouvertures  de  ao  pieds  chacune.  Ces  ouvertures  sont  fermées 
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par  îles  portes  busquées  qui  soutiennent  l’effort  île  l’eau,  et  la  distribuent 

u l’orient,  à l’occident  et  au  midi. 

Les  portes  de  l’orient  vont  au  Canalet  haut  du  coté  de  la  rivière 
d’Ilérault  dont  le  niveau  est  le  plus  élevé.  Ces  portes,  d’après  cette  cir- 
constance, sont  busquées  dans  le  sens  de  cette  direction. 

Les  portes  d’occident  vont  au  grand  Canal  du  côte  de  Béziers,  dont  le 
niveau  est  plus  bas  de  o",3a  que  celui  du  Canalet  haut  de  la  rivière  d’Hé- 
rault; il  se  trouve  par  cette  raison , à cette  issue,  une  paire  de  portes 
busquées  dans  le  sens  du  Canalet,  et  une  autre  paire  de  portes  busquées 
dans  le  scus  de  sa  direction  vers  Béziers,  pour  soutenir  aussi  au  besoin 
les  eaux  qui  vicnncut  de  Béziers. 

Enfin,  les  portes  du  midi  placées  du  côté  d’Agde,  ouvrent  dans  le  Ca- 
nalct  bas;  il  est  à environ  5 pieds  au-dessous  du  Canalet  haut,  et  ces 
portes  sont  busquées  vers  l’intérieur  de  l’écluse. 

Cette  correspondance  avec  trois  niveaux  différens  a fait  donner  à l’é- 
cluse ronde  d’Agde  la  forme  d’un  bassin  circulaire  où  les  bateaux  peuvent 
tourner  pour  prendre  la  direction  qui  leur  convient,  et  au  fond  de  ce 
bassin  circulaire  on  a pratiqué  un  sas  inférieur  ovale. 

Ce  sas  est  dirigé  vers  le  Canal  d'Agdc , dont  l’cduse  est  plus  basse  que 
les  autres,  afin  de  n’être  pas  oblige  de  remplir  d’eau  tout  le  grand  sas' 
pour  le  passage  des  bateaux. qui  vont  à Agdc. 

11  est  à observer  que  cette  écluse  pourrait  être  changée  avantageuse-' 
ment  en  portant  les  portes  de  défense  contre  l’Hérault  à la  dérivation 
du  Canalet  haut,  et  les  portes  de  mouille  ainsi  que  l’écluse  pour  la  pente 
à racheter  à l'embouchure  de  l'Hérault,  eu  aval  des  moulins;  ce  chan- 
gement, qui  est  estimé  près  de  100,000  francs,  économiserait  environ 
ia,ooo  francs  de  dépense  pour  le  curage  annuel  du  Canalet  haut  que 
l’Hérault  encombre  dans  ses  crues , et  ce  serait  détruire  le  préjudice  en- 
core plus  grand  que  ces  cncombremens  peuvent  faire  éprouver  à la  na- 
vigation. 

On  s’est  servi  des  eaux  de  l’Hérault  pour  alimenter  le  Canal  jusqu’à  l’é- 
cluse de  Forlirague,  non  que  la  rivière  d’Orb  n’cùt  pu  suffire,  mais  parce 
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que  l’eau  de  l’Hérault  arrivant  dans  la  retenue,  qui  a environ  a lieues  de 
longueur,  sans  manoeuvre  d’écluse  et  avec  plus  d’abondance,  accélère 
la  navigation,  et  permet,  par  l’abondance  de  l’eau,  des  irrigations  utiles 
aux  riverains,  qui  leur  sont  accordées  gratuitement  pour  compenser  les 
préjudices  qu’ils  pourraient  éprouver  des  hautes  eaux. 

Port  de  Caste! naudary.  Parmi  les  beaux  ports  qu’on  rencontre  sur 
ce  Canal , on  doit  distinguer  celui  de  Cnstclnaudary  qui  est  formé  par  un 
bassin  naturel  de  aoo  toises,  ayant  i5  pieds  d'eau,  qui  s’est  rencontré 
naturellement  dans  la  direction  du  Canal 

D'après  sa  grande  étendue,  les  vents  y contrarient  quelquefois  la  na- 
vigation, et  y causent  beaucoup  d’agitation  ; il  a fallu  le  revêtir,  presque 
dans  tout  son  pourtour,  d’un  quai  construit  en  moellons  avec  des  chaînes 
de  pierres  de  taille , et  y établir  une  île  également  revêtue  en  maçon- 
nerie, plantée  en  saules,  veys  une  des  directions  du  Canal,  afin  qle  les 
barques  puissent,  en  passant  derrière  cette  île,  se  garantir  de  la  force 
du  vent  d’est , qui  est  très- violent  dans  cette  partie  du  Languedoc. 

C’est  à ce  port  que  se  trouvent  en  grande  partie  les  chantiers  et  ma- 
gasins de  bois  nécessaires  au  Canal  ; on  y construit  meme  des  barques 
pour  la  mer. 

C’est  de  Castelnaudary  que  l’on  part  ordinairement  pour  aller  voir  le 
bassin  de  Saint-Féréol , qui  est  à une  distance  de  7 milles. 

On  trouve  à environ  i,5oo  toises  de  cette  ville,  sur  le  chemin  de  Re- 
vel,  un  petit  pont  dit  l’Espon tille,  et  une  chaussée  où  le  connétable  de" 
Montmorency  fut  blessé  et  fait  prisonnier  en  septembre  i65a;  il  fut  dé-- 
capité  deux  mois  après  à Toulouse. 

Voûte  du  Ma/pas.  La  percée  on  voûlcduMatpas  a 85toises(i65mètres) 
de  longueur;  on  avait  cru  d’abord  (comme  cela  arrive  toujours  quand 
on  fait  des  percées  souterraines)  qifon  serait  dispensé  de  la  voûter  ; mais 
bientôt  l’espèce  de  tuf  à travers  lequel  l’excavation  était  pratiquée,  s’al- 
téra par  le  concours  de  l’air  et  de  l’humidité;  on  éprouvait  le  double  incon- 
vénient du  danger  des  éboulemcns  de  la  voûte  et  les  emcombrcinens 
qu’ils  formaient  daus  le  lit  du  Canal,  il  y eut  meme  des  personnes  écra-- 
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sucs’;  il  fallut  finir  par  voûter  entièrement  en  pierres  de  taille  le  souter- 
rain, avec  des  frais  énormes;  car  on  fut  obligé  de  construire  préalable- 
ment vingt-cinq  grosses  murailles,  pour  soutenir,  d’espace  en  espace, 
l'excavation  de  la  montagne. 

Cette  percée  d’abord  avait  deux  banquettes  de  halage  de  3 pieds  chaque, 
avec  un  intervalle  de  16  pieds  entre  elles;  on  avait  compté  alors  que  les 
barques  ne  chargeraient  que  Soo’quiut. , et  n’auraient,  au  plus,  que  1 a pieds 
de  large.  Mais  les  barques  ayant  successivement  augmenté  leur  charge , 
et  la  banquette  du  côte  du  midi  ayant  été  ruinée  par  je  batillage  des  eaux 
et  le  choc  des  barques,  et  n’ayant  point  été  réparée  à cause  de  son  inu- 
tilité , on  acheva  de  l’enlever  lorsqu’on  construisit  en  maçonnerie  la 
voûte  du  Malpas. 

En  supprimant  cette  banquette  et  faisant  les  fondemens  des  murs  à 
piédroit  de  la  voûte,  on  trouva  .un  des  soupiraux  de  l’aqueduc  qui  a 
servi  à dessécher  l’étang  de  Montady,  dont  nous  allons  parler,  et  qui 
passe  à environ  8 toises  au-dessous  du  lit  du  Canal.  Cette  découverte 
donna  l’idée  de  faire  de  ce  soupirail  un  épanchoir  pour  vuider  le  Canal 
dans  la  partie  voûtée,  qui  ne  pourrait  sc  mettre  bien  à sec  sans  ce  moyen 
ou  sans  épuisement  d’eau,  parce  que  les  deux  excavations  à ciel  ouvert 
qui  sont  à rentrée  et  à la  sortie  du  souterrain , sont  sujettes  à s’encom- 
brer par  des  éboulcmcns  qu’on  n’a  pas  encore  pu  prévenir. 

A l’écluse  de  quatre  sas  accolés  de  Sainl-Roch,  qui  est  au-dessus  de 
Custclnaudary , ou  a établi  latéralement  un  aqueduc  qui  dérive  les  eaux 
de  la  retenue  supérieure  ; il  fait  mouvoir  quatre  meules  par  quatre  roues 
qui  sont  à pots  et  horixontales,  il  y en  deux  supérieures  et  deux  inté- 
rieures; le  moulin  inférieur  fait,  dans  un  temps  donne,  un  septième  de 
farine  de  plus  que  le  supérieur , parce  que  sa  chute  est  plus  forte,  le  vo- 
lume d’eau  étant  le  même.  • 

On  ne  trouve  de  moulins  qu’à  cette  cclusc  et  à celles  des  Minismes,  de 
Matabiou,  de  Bayard,  de  Castagnettes  et  de  Trcbes. 
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Ponts- Aqueducs. 

Nous  avons  vu  que  le  nombre  des  aqueducs  ou  ponts-aqueducs  était 
de  cinquante-neuf.  Nous  nous  contenterons  de  décrire  les  principaux. 

Aqueduc  de  Repudre.  Il  est  situe  à cinq  milles  de  la  chaussée  do 
Cesse , dont  il  sera  lait  mention  plus  bas  ; il  donne  passage  au  torrent 
de  ce  nom  qui  descend  des  montagnes  du  diocèse  de  Saint-Papou) , et  va 
se  jeter  dans  l’Aude,  en  traversant  la  ligne  du  Canal. 

Ce  torrent  est  fort  dangereux  dans  les  inondations,  et  cette  considé- 
ration détermina  M.  Riquet  à ne  point  le  recevoir  dans  le  Canal,  mais 
à le  faire  passer  dessous  par  un  pont-aqucduc  qui  n’a  qu’une  seule  arche 
de  cinq  toises  de  large  sur  deux  de  hauteur. 

Cet  aqueduc,  placé  dans  le  coude  de  la  grande  retenue,  barre  entiè- 
rement le  vallon  et  offre  un  ouvrage  d’nn  bel  effet  ; il  soutient  partout€ans 
le  lit  du  Canal  738  pieds  d’eau. 

Construit  dès  l’origine  du  Canal  de  Languedoc , il  a pu  servir  de  modèle 
aux  autres  ponts-aqueducs.  . 

Aqueduc  de  Saint- Agne.  Cet  aqueduc  est  remarquable  par  la  na- 
ture de  sa  construction. 

Le  ruisseau  est  trop  élevé  pour  passer  sous  le  lit  du  Canal  en  conservant 
son  niveau.  On  a construit,  pour  lui  donner  passage,  un  aqueduc  en  forme 
de  siphon  renversé  descendant  sous  le  Canal  pour  remonter  ensuite. 

La  forme  de  la  voûte  est  en  anse  de  panier,  et  le  radier  lui-même  est 
courbé  eu  contre-voûte  suivant  un  arc  de  cercle  de  quelques  degrés. 

Quoique  celte  sorte  d’aqueduc  paraisse  devoir  être  sujette  à s’ensabler' 
par  les  dépôts,  il  s’entretient  cependant  si  bien  par  la  rapidité  de  l’eau, 
qu’il  n’a  cncurc  eu  besoin  d’uucun  curemcnt  depuis  1766,  époque  de  sa 
construction. 

Cet  aqueduc  est  un  exemple  de  l'utilité  qu’on  peut  tirer  de  cette  nature 
de  construction  dans  les  cas  où  elle  est  applicable,  c’est-à-dire  lorsqu’on 
a à traverser  dans  la  direction  d’un  Canal  un  courant  d'eau  dont  le  ni- 
veau est  supérieur  eu  aiuont  et  en  aval  à celui  du  fond  du  Canal. 
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Aqueduc  de  Mesurait.  Cet  aqueduc  fut  ordonné  par  le  maréchal  de 
Vaubnn;  son  genre  de  construction  paraît  désirable  pour  quelques  loca- 
lités qui  demandent  des  précautions  particulières,  et  notamment  lors- 
que le  terrain  du  côté  de  l’entrée  des  eaux  se  trouve  plus  élevé  que  celui 
qui  répond  à leur  sortie  i\). 

A l’entrée  de  cet  aqueduc  sous  le  Canal,  on  a construit  un  puisard 
ou  plutôt  une  cale  revêtue  de  maçonnerie  ; le  fond  de  ce  puisard 
présente  une  superficie  de  5 toises  de  long  sur  a de  large  ; il  est  à 6 pieds 
au-dessous  de  la  ligne  de  foud  de  l’entrée  de  l’aqueduc,  afin  qu’il  n’y  ait 
que  les  eaux  de  superficie  qui  puissent  entrer  et  passer  dans  l'aqueduc 
qui  est  dirigé  en  pente,  et  à la  sortie  duquel  il  se  trouve  un  autre 
puisard  aussi  revêtu  en  maçonnerie,  et  dont  le  fond  est  de  même  à G pieds 
au-dessous  du  fond  de  l’aqueduc;  il  est  disposé  pour  empêcher  qu’il  no 
se  %rmc  des  affouillemens , surtout  de  la  part  des  eaux  qu'on  lâche  lors- 
qu’on lève  une  vanne  de  décharge  du  Canal  qui  sert  à le  vider  au  besoin 
pour  les  réparations. 

Le  mur  qui  forme  le  revêtement  de  ce  puisard  est  construit  en  pierres 
de  taille,  et  il  est  disposé  en  glacis  et  en  cintre  afin  de  lui  douuer  plus  de 
solidité. 

L’aqueduc  terminé  par  ces  deux  puisards  a 5 pieds  de  hauteur  sous 
clef  et  îo  pieds  de  large  à sa  ligne  de  fond;  sa  petite  est  d’environ  6 pieds 
dans  lé  premier  tiers  de  sa  longueur  qui  est  d’environ  îoo  pieds,  et  les 
deux  autres  tiers  n’ont  plus  qu’une  faible  pente. 

Toutes  ces  dispositions  ont  pour  but  de  prévenir  les  dépôts  de  vase 
.dans  l’aqueduc  et  de  les  déterminer  dans  les  puisards  d'entrée  et  de  sortie 
qui  soûl  destinés  à les  recevoir  et  qu’on  a soki  de  curer  lorsqu’ils  se  rem- 
plissent. 

Pont-aqueduc  d’Orbiel.  — Le  Canal  a une  prise  d’eau.considérable 
dans  l’Orbiel  par  une  rigole  de  dérivation  d’environ  780  mètres  ; il  passe 


(1)  Voir  la  description  qu’en  a faite  Bclidor  dans  son  Architecture  hydraulique, 
lotnc  IV,  page  4^1  et  les  plans  et  profils  quït  en  donne. 
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.ensuite  sur  le  lit  naturel  de  cette  rivière  par  un  pont-aqueduc  de  trois 
arches  de  6 toises  de  largeur  chaque. 

Ce  pont-aqueduc  est  assez  large  pdlf  y faire  passer  deux  barques  de 
front;  le  pied  des  banquettes  est  fortifié  par  un  talus  dont  la  base  est 
égale  à la  hauteur;  et  chaque  culée  est  terminée  par  des  murs  en  retour 
d’équerre  formés  en  gradins  sur  le  bord  du  vallon  pour  empêcher  que 
les  grandes  eaux  ne  cernent  les  culées;  ces  murs  sont  encore  fortifiés  par 
des  contre- forts  iulérieurs. 

Ponl-aqueduc  de  Cesse.  Originairement  et  lors  de  la  réception  des 
ouvrages  en  1 684,  la  rivière  de  Cesse,  dont  les  eaux  étaient  indispensables 
pour  la  navigation  du  Canal,  était  arrêtée  et  rehaussée  par  une  chaussée 
de  112  toises  de  longueur  en  ligne  courbe,  qui  refoulait  la  rivière  sur 
plus  de  5o  toises  (97  mètres)  avec  une  largeur  de  aSo  toises  (486  mètres). 
Cette  chaussée,  qui  avait  3 toises  de  haut,  donnait  lieu  à une  chut*  ou 
nappe  d’eau  dont  le  père  Morgues  parle  avec  admiration  dans  la  des- 
cription qu’il  en  a faite.  Le  Canal,  ou  pour  mieux  dire  la  ligne  navigable, 
traversait  la  rivière  ainsi  barrée. 

Cet  état  de  choses  entraînait  de  grands  et  fréquens  inconvéniens  pour 
la  navigation.  I.c  maréchal  de  Vauban,  lors  de  sa  visite  du  Canal,  or- 
donna la  construction  d’un  pont-aqueduc  sous  lequel  passerait  la  rivière 
après  avoir  fourni  au  Canal  uno  prise  d'eau  qui  put  suffire  à alimenter  la 
navigation  depuis  l’écluse  d’Argens,  commencement  de  la  grande  rete- 
nue, jusqu'à  la  rivière  d’Orb. 

Ce  pont-aqueduc,  qui  est  d’une  très  belle  construction,  porte  sur  trois 
grandes  arches;  les  deux  extrêmes  sont  à plein  cintre  et  ont  chacune 
huit  toises  de  large,  celle  du  milieu  esta  anse  de  panier  à trois  centres., 
chaque  arc  a environ  60  degrés,  elle  a 10  toises  de  large. 

Ce  pont-aqueduc  a 3a  toises  (62  mètres)  entre  les  culées. 

La  prise  d’eau  dans  la  rivière  de  Cesse  fut  en  même  temps  effectuée 
au  moyen  d’une  chaussée  de  barrage  dite  de  la  Roupille,  et  qui  dérive  les 
eaux  de  cette  rivière  dans  une  rigole  dite  de  Mirepeisset,  d'environ  i,5oo 
toises;  elle  s’embouche  dans  le  Canal  environ  70  toises  au-dessu6  du  pont- 
’ Tome  II.  57 
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aqueduc;  les  eaux  entrent  daus  cette  rigole  au  moyen  de  deux  vannes 

construites  dans  son  lit.  ' 

Cette  rigole,  étant  pratiquée  Or  le  revers  d’un  terrain  escarpé,  sc 
trouve  presque  à pic  au-dessus  du  lit  de  la  rivière. 

Dans  les  crues  de  la  Cesse  qui  sont  très  hautes , les  grandes  eaux  bat- 
tent violemment  la  chaussée  qui  la  supporte;  il  en  résulta  d’abord  de 
grandes  avaries,  la  rigole  fut  souvent  entamée,  et  la  chaussée  même  fut 
détruite;  on  a depuis  suivi  pour  les  travaux  un  système  beaucoup  moins 
dispendieux  et  en  résultat  beaucoup  plus  solide.  L’on  lit  à la  Koupille  une 
chaussée  en  encaissement  de  forts  moellons,  formée  par  des  rangs  de 
pilots  garnis  de  chapeaux  et  palplanchcs.  On  a formé  à la  chute  des  eaux 
un  glacis  arrêté  à bonne  distance  par  une  rangée  de  pilots  avec  chaus- 
serons, le  tout  maintenu  de  droite  et  de  gauche  par  de  fortes  attaches 
don^  les  extrémités  sont  plus  élevées  que  la  chaussée. 

Pour  soutenir  et  fortifier  le  lit  de  la  rigole , ou  a établi  des  murs  à 
pierre  sèche  très  inclinés,  de  3o  à 4o  pieds  d’élévation  sur  çlus  de 
900  toises  de  long,  et  arrêté  par  de  bons  chausserons  de  pilots  garnis  de 
tirans  et  chapeaux,  et,  pour  préserver  les  fondations  des  affouillemens 
et  contribuer  à lu  solidité  de  ces  ouvrages,  on  a fait,  entre  les  chausse- 
rons et  la  rivière,  des  plantations  en  saussaies  et  tamaris  qui  retiennent  le 
limon  cl  les  graviers  que  les  crues  déposent.  On  met  à l’entretien  de  ces 
ouvrages  une  surveillance  journalière  qui  restreint  leur  dépense  annuelle 
à 600  francs. 

Cette  rigole  fut  évaluée  à un  produit  commun  de  6,000  toises  cubes 
(44,423  mètres  cubes)  d’eau  en  a4  heures,  par  M.  Ducros,  inspecteur 
général  des  Ponts  cl  Chaussées,  qui  fut  chargé,  comme  on  l’a  vu,  de  la 
confection  du  Cunal  de  Narbonne.  Vis-à-vis  de  l’embouchure  de  celte 
rigole  on  a construit  un  épauchoir  de  fond  appelé  d’Espaliasse , qui  a six 
vannes  de  fond  de  quatre  pieds  de  large  chacune. 

Cet  épauchoir,  dont  le  massif  de  maçonnerie  a environ  60  mètres  de 
long  sur  6 mètres  de  hauteur,  est  d’une  très  belle  construction. 

Pont-aqueduc  du  Fresquel.  La  rivière  du  Frcsquel  était  admise  dans 
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le  Canal  pour  l'alimenter,  et  des  précautions  très  remarquables  par  l’ap- 
pareil de  leur  construction  avaient  été  prises,  tant  pour  débarrasser  le 
Canal  des  eaux  superflues,  et  qui  devenaient  dangereuses  dans  les 
crues , que  pour  prévenir  les  ensablemcns  par  des  cales  et  des  épan- 
choirs  de  fond;  mais,  malgré  ce  concours  de  précautions,  la  navigation 
éprouvait  souvent  des  inconvéniens  graves  par  les  ensablemcns  cl  les 
dégradations  qu’occasionnait  quelquefois  l’arrivcc  subite  des  crues  du 
Fresquel. 

Il  fut  résolu  que  l’on  ferait  une  prise  d’eau  dans  cette  rivière  par  une 
rigole  de  dérivation,  et  que,  par  un  changement  de  direction  du  Canal 
dont  nous  allons  parler,  il  traverserait  sur  un  pont-aqucduc  le  lit  naturel 
du  Fresquel  qui  continuerait  de  recevoir  ses  eaux  surabondantes. 

Ce  pont  -aqueduc  fut  construit  sur  la  nouvelle  direction  que  l’on  donna 
au  Canal  de  Languedoc,  qui  passait  précédemment  à environ  1,000 
toises  (1,919  mèt.)dc  la  ville  de  Carcassonne,  parce  que  cette  villcn’avait 
point  voulu  contribuer  aux  frais  d’une  direction  plus  favorable  pour  elle 
par  son  rapprochement.  Elle  a depuis  vivement  senti  la  privation  d’un  tel 
avantage,  et  a enfin  obtenu  celte  nouvelle «Lircction,  qu’on  appela  alors 
Canal  de  Carcassonne,  parce  qu’elle  passe  sous  les  murs  de  la  ville. 

Elle  a le  double  avantage  de  favoriser  le  commerce  de  la  ville,  et  de  dé- 
barrasser des  inconvéniens  graves  et  fréquens  qu’entraînait  l’entrée  du 
Frèsquel  dans  le  lit  du  Canal,  malgré  les  épandioirs  de  fond  qu’on  avait 
pratiqués  dans  les  digues  de  barrage. 

D’après  la  force  des  crues  du  Fresquel  et  la  quantité  de  troubles  qu’il 
charie,  ces  épanchoirs  étaient  encore  insuflisans,  et  il  se  faisait  des  dé- 
pôts que  l’cllét  des  digues  de  barrage  prolongeait  jusqu’aux  limites  de 
l’inondation. 

Le  Canal  traverse  maintenant  le  Fresquel  sur  un  superbe  pont-aqueduc 
dont  nous  allons  donner  la  description , et  les  eaux  de  celte  rivière  ne  sont 
•plus  amenées  que  par  une  prise  d’eau  à quelque  distance  au-dessus  de 
d’endroit  ou  elle  entrait  autrefois  dans  le  lit  du  Canal. 

De  tous  les  ponts-aqueducs  qui  existent  sur  le  Canal  de  Languedoc, 
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le  plus  remarquable  par  sa  magnificence  est  celui  par  lequel  il  pusse  sur 
la  rivière  de  Fresquel,  et  qui  estsitué  à i,436  toises  (a, 800  mètres)  au  nord- 
est  de  la  ville  de  Carcassonne. 

Il  est  compose  de  trois  grandes  arches  en  voûte  surbaissée  dont  cha- 
cune a n",6g  d’ouverture,  et  4", 54  de  flèche;  l’ensemble  présente  la  plus 
grande  élégance.  Ce  pont  est  couronné  par  un  entablement  régulier  dont 
la  corniche  est  formée  de  consoles  portant  triglyphes;  ce  bel  entable- 
ment, en  amont  et  en  aval,  forme  la  hauteur  des  côtés  du  lit  ou  aqueduc 


où  passe  le  Canal. 

Cet  aqueduc  ou  cuvette  a un  largeur  de 1 5", 64 

La  largeur  du  chemin  de  huluge  est  dé a ,4S 

Ce  meme  pont  supporte  le  grand  chemin  qui  passe  sur  le  côté 

septentrional,  latéralement  au  Canal,  sa  largeur  est  de 8 ,28 

Ces  dimensions  jointes  à la  saillie  de  l’entablement  qui  est  de  o ,98 


donnent  à ce  pont  une  largeur  totale  de a5",35 

La  longcur  entre  les  culées  est  de 43  ,85 

Longueur  des  murs  d’épautement 9 ,74 

Murs  circulaires,  leur  flèche 4,87 


Non-seulement  ce  pont-aqueduc  est  remarquable  par  la  grandeur  de- 
ses  dimensions  et  les  soins  qu’on  a observés  dans  son  appareil,  car  il  s’y 
trouve  beaucoup  de  pierres  qui  cubent  mais  encore  la  beauté  de  sa- 
construction  et  l’élégance  de  scs  formes;  sa  position  au-dessus  de  trois 
écluses,  dont  deux  sont  accolées  immédiatement  au-dessous  de  lui,  et 
semblent  lui  servir  de  degrés,  lui  donnent  l’apparence  d’un  arc  de 
triomphe;  et  ce  coup-d’œil  prend  un  caractère  particulier,  lorsqu’on- 
▼oit  passer  sur  ce  pont  et  à la  fois  les  grandes  barques  pontées  navi- 
gant sur  son  trajet,  les  chevaux  au  trotquiles  dirigent  eu  passant  sur  le 
chemin  de  halage,  et  les  voitures  en  poste  ainsi  que  les  voyageurs  qui 
traversent  le  grand  chemin. 

Le  projet  de  ce  beau  pont  avait  été  adopté  par  les  états  de  Languedoc 
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en  1 786,  mais  il  fut  suspendu  par  les  circonstances  relatives  à la  révolu- 
tion. Il  fut  repris  avec  activité  en  1798.  Le  Gouvernement  nfFecta  un 
fonds  de  aoo,ooofr.à  prendre  chaque  année  sur  les  revenus  du  Canal  jus- 
qu’à l’achèvement  des  travaux. 

La  première  pierre  fat  posée  en  1803,  les  ouvrages  furent  terminés  en- 
tièrement au  commencement  de  1810. 

On  évalue  le  total  des  dépenses  de  ces  ouvrages  à 2,210,000  fr.,  dont 
615,998  furent  attribués  au  pont-aqueduc  du  Fresquel. 

JRadeau  ou  ponton- aqueduc  du  Libron. — Le  torrent  du  Libron  a long- 
tempsenlravé  la  navigation  du  Canal  par  la  fréquence'de  ses  crues , qu’on 
calcule  monter  au  nombre  de  vingt,  année  commune,  et  qui  souvent  ensa- 
blaient le  lit  du  Canal  sur  une  longueur  d’une  demi-lieuc;  il  était  impos- 
sible delcfranchiraumojen  d’un  pont-aqueduc,  parce  que  ce  torrent  traver- 
sait le  Canal  à peu  de  distance  de  l’embouchure  de  celui-ci  dans  la  mer,  et 
qu’au  point  d'intersection  des  deux  cours  d’eau,  la  ligne  de  fond  du 
Canal  est  d’environ  1 pied  11  pouces  (65  centimètres)  plus  bas  que  le  ni- 
veau ordinaire  de  la  Méditerranée;  de  sorte  que  dans  les  gros  temps 
elle  s’élève  jusqu’au  niveau  même  de  la  ligne  d’eau  du  Canal , et  fait  ainsi 
disparaître  la  pente  de  3 pieds  11  pouces,  ( 1",  3o)  qui  existe  ordinaire- 
ment entre  ces  deux  niveaux. 

Pour  y suppléer,  on  a résolu  de  faire  traverser  au  torrent  le  lit  du 
Canal  sans  qu’il  put  y entrer  dans  les  crues  où  il  chariait  des  troubles,  au 
moyen  d’une  espèce  de  pont-aqueduc  mobile,  qu’on  a appelé  impropre- 
ment radeau  du  Libron. 

C’est  un  ponton  ou  barque  pontée  AB,  d’environ  100  pieds  de  long;  sa 
largeur  est  de  19  à 20  pieds;  elle  a à ses  deux  extrémités  des  relève-' 
mens  mobiles  CC  qui  se  lèvent  à volonté.  (Planche  Vl.) 

Lorsque  le  torreut  grossit  et  charic  des  troubles  et  des  graviers,  on 
dirige  celle  barque  suivant  l’axe  EE  du  lit  du  Canal  pour  la  placer  entre 
deux  murs  DD  qui  garnissent  les  deux  rives  du  Canal,  à l’endroit  exposé 
au  passage  du  torreut;  ces  murs  ont  12  toises  (20  mètres) de  long,  sans1 


at)0  CANAUX  NAVIGABLES 

compter  les  épaulemens  qui  les  terminent  à chacune  de  leurs  extrémités. 
Le  couronnement  de  ces  murs  est  au  niveau  des  eaux  du  Canal,  et  la 
hauteur  des  épaulemens  dépasse  celle  des  plus  grandes  crues.  Ils  n’ont 
d’espace  entre  eux  que  celui  de  la  largeur  de  la  barque  ; cette  distance 
qui  les  sépare  diminue  un  peu  d’amont  où  elle  est  de  20  pieds,  en  aval 
où  elle  n’est  plus  que  de  19,  et  la  barque  a elle  même  cette  petite  diffé- 
rence dan6  sa  largeur,  afin  de  rendre  sa  position  bien  assurée.  Ces  riiurs 
sont  liés  ensemble  à leur  partie  inférieure  par  un  radier  qui  forme  le  pla- 
fond du  Canal , et  ils  se  rattachent  à leurs  extrémités  aux  abords  du 
Canal  par  les  épaulemens  dont  nous  venons  de  parler  ; et  comme-  ces 
épaulemens  ont  leur  couronnement  au-dessus  des  plus  hautes  crues,  on 
y a placé  deux  ponts,  l’un  qu’on  voit  en  HH , qui  a trois  arches  pour  le 
halage  et  le  passage  du  grand  chemin  sur  le  torrent  du  Libron,  et  l’autre 
d’une  seule  arche  qu'on  voit  en  1K  sur  le  Canal,  pour  faciliter  la  ma- 
nœuvre de  la  barque. 

Lorsque  la  barque  pontée  est  placée  entre  les  deux  murs,  des  sou- 
papes pratiquées  dans  le  fond  laissent  entrer  l’eau  dans  l'intérieur  de  la 
barque,  qui  alors  s’échoue  de  toute  sa  profondeur  jusqu’à  deux  saillies 
d’un  pied  carré  pratiquées  à la  partie  inférieure  de  chaque  mur,  et  te- 
nant au  radier. 

Lorsqu’elle  est  échouée,  et  qu’elle  pose  sur  ces  saillies,  le  pont,  qui  forme 
sa  partie  supérieure , est  de  niveau  avec  le  couronnement  des  deux  murs 
DD  qui  bordent  le  Canal;  ou  dresse  alors  les  relevcmens  mobiles  qui  sont 
à chacune  de  ses  extrémités,  et  ils  se  joignent  aux  deux  épaulemens  qui 
s’élèvent  plus  haut  que  les  grandes  crues  et  qui  sont  construits  aux 
extrémités  des  deux  murs , entre  lesquels  la  barque  pontée  s'échoue. 

Il  en  résulte  un  conduit  pour  diriger  le  torrent  par-dessus  la  barque 
pontée,  qui,  remplissant  le  Canal  en  cet  endroit,  empêche  que  les  eaux 
et  surtout  les  troubles  du  torrent,  ne  puissent  y entrer. 

Lorsque  le  torrent  cesse  d’inquiéter,  on  épuise,  au  moyen  de  vis 
d’Archimède , l’eau  introduite  dans  la  barque. 
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Celle  barque  ainsi  aliégée  se  remet  à flot,  et  on  la  range  dans  une 
gare  pratiquée  dans  le  voisinage. 

Ce  moyen,  aussi  simple  qu’ingénieux,  peut  servir  avec  un  succès 
d’autant  plus  satisfaisant  qu’il  est  peu  dispendieux , car  tout  l’appareil  n’a 
coulé  que  80,000  fr.;  il  est  très  assuré  lorsqu’il  s’agit  de  faire  passer  un 
cours  d’eau  qui  charie  des  troubles  par-dessus  un  autre  cours,  pour  le- 
quel oncraindraitscs  ensablemens;  et  on  aura  occasion  d’en  rappeler  les- 
avantages. 

Barrage  à poutrelles  mobiles  de  l’Orb.  Le  Canal,  en  venant  de 
Toulouse  ou  du  point  de  partage,  entre  dans  la  rivière  d’Orb  par  son 
bord  occidental,  et  en  sort  par  le  bord  oriental;  l’intervalle  qui  forme 
son  entrée  et  sa  sortie  forme  une  rentrée  de  446  toises  (868  mètres). 

La  rivière  d’Orb  a dans  cet  endroit  environ  5o  toises  (58  mètres)  de 
largeur,  et  dans  son  état  ordinaire  n’a  pas  assez  de  profondeur  pour  le 
passage  des  bateaux.  Dans  le  principe  on  voulut  y suppléer  en  construi- 
sant une  digue  qui  rehaussait  les  eaux;  mais  les  sables  et  graviers  s’accu- 
mulant devant  cette  digue,  firent  perdre  le  fond  qu’elle  avait  procuré. 

Au  mois  d’octobre  1677  il  survint  une  inondation  si  considérable,  que 
les  sables  qu’elle  entraîna  comblèrent  presque  entièrement  le  lit  de  la  ri-- 
vière  et  du  Canal;  ce  fut  cet  évènement  qui  occasionna  la  construction 
du  barrage  à poutrelles  mobiles  et  de  l’appareil  dont  nous  allons  rendre 
compte. 

Pour  rétablir  le  fond  de  la  rivière  d’Orb,  oh  pratiqua  6 épanchoirs  qui 
ont  chacun  9 pieds  de  large,  et  qui  tiennent  à une  chaussée  submersible, 
avec  laquelle  ils  se  trouvent  traverser  le  cours  de  la  rivière,  dont  on  a 
déterminé  la  direction  vers  ces  épanchoirs  par  des  ouvrages  à fleur  d’eau 
établis  dingonalemeut  dans  le  lit  de  la  rivière. 

Ces  épanchoirs  entretiennent  au  devant  de  ces  ouvrages  plus  de  fond 
qu'ailieurs,  et  c’est  cette  direction  que  suivent  les  bateaux  dans  le  trajet 
des  446  toises,  qui  est  la  distance  des  deux  embouchures. 

On  est  cependant  quelquefois  obligé  pour  le  passage  des  bateaux  qui 
exigent  6 pieds  d’eau,  de  fermer  les  épanchoirs  par  le  moyen  que  nous' 
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allons  indiquer,  et  de  mettre  un  rehaussement  mobile  sur  toute  la  lon- 
gueur de  la  chaussée  à laquelle  ils  tiennent. 

Ces  rehaussemens  sont  composés  de  mantclcts  de  5 pieds  de  hauteur, 
fixes  sur  le  couronnement  de  la  digue  ou  chaussée  par  des  pièces  de  bois 
à charnière. 

Lorsqu’ils  sont  relevés  ils  sont  assujettis  par  des  arcs-boutans  assem- 
blés aussi  à charnières. 

Chacun  des  six  épanchoirs  est  fermé  par  seize  poutrelles  liées  ensemble 
par  une  chaîne , et  posées  horizontalement  les  unes  au-dessus  des  autres, 
D’un  côté  on  les  glisse  dans  une  rainure  verticale  pratiquée  à cet  effet 
dans  l’une  des  piles  qui  sépare  les  épanchoirs;  à leur  autre  extrémité  elles 
sont  retenues  par  un  poteau  arrondi  dans  sa  partie,  qui  est  extérieure 
lorsque  les  poutrelles  sont  en  place  ; ce  poteau  maintient  les  poutrelles 
comme  montant  vertical,  tant  qu’il  est  fixé  dans  cette  position  par  un 
coin  d’une  dimension  convenable,  fortement  enfoncé  entre  sa  partie  su- 
périeure (au  moyen  de  sa  forme  arrondie),  et  contre  laquelle  il  est  placé; 
mais  si  l’on  enlève  ce  coin  qui  le  lient  ainsi  fixé,  ce  poteau,  qui  est  mobile 
dans  une  crapaudinc,  cède,  en  tournant,  à l’effort  de3  poutrelles,  les  dé- 
gage , et  leur  enlèvement  laisse  alors  l’épanchoir  libre  à l’issue  des  eaux; 
la  chaîne  qui  les  retient  les  oblige  à se  ranger  à côté  du  courant;  on  les 
reprend  aisément  quand  il  s’agit  de  les  remettre  en  place. 

Chaque  pile  qui  sépare  les  épanchoirs  peut  recevoir  les  volées  d’un 
pont  tournant,  pour  la  communication  d’une  pile  à l’autre  lorsqu’on  veut 
établir  le  barrage , et  lorsque  l’on  ouvre  les  épanchoirs , chaque  volée 
vient  se  replacer  sur  la  pile  pour  laisser  passage  au  courant. 

Depuis  1 733  que  ces  épanchoirs  ont  été  rétablis  avec  une  solidité  qu’on 
ne  leur  avait  point  donnée  d’abord,  ils  n’ont  éprouvé  aucune  dégrada- 
tion ; on  a toujours  ou  un  fond  suffisant  dans  la  rivière  qui  laisse,  lors- 
qu’elle se  retire,  beaucoup  moins  de  sable  qu’aulrefois , et  les  barques 
traversent  à mesure  qu’elles  arrivent. 

11  est  à observer  que  chacun  de  ces  épanchoirs  peut  offrir  l’effet  d’une 
chasse  d’eau  pour  débarrasser  les  ensablemens  qui  lui  seraient  relatifs, 
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étions  peuvent  servir,  à la  fois,  au  même  objet  pour  ton!  le  lit  de  la  rivière. 

L’efïct  que  produit  cet  appareil , et  la  grande  utilité  dont  son  application 
pourrait  être  susceptible  dans  des  circonstances  analogues , doivent  le 
faire  considérer  particulièrement. 

On  en  a donné  le  plan  et  l’élévation  dans  la  planche  V]  ; on  n’y  a point 
figuré  les  rchaussoincns  mobiles  fixés  sur  le  couronnement  de  la  chaus- 
sée, parce  qu’il  est  aisé  de  s’en  faire  .une  idée. 

Etangs  desséchés.  Le  Canal  de  f,angncdoc  présente  des  exemples  pour 
les  desséchemens  d étangs,  dont  nous  allons  citer  les  trois  principaux, 
savoir  : ceux  des  étangs  de  Montady  et  de  Marsciilette , opérés  par  écou- 
lement , et  celui  de  l’étang  de  Cnpcstang,  entrepris  par  la  nvéthode  des 
atterrissemens. 

L’étang  de  Montady  étais  à l’ouest  de  Bcziers,  à environ  4,ooo  toises 
de  cette  ville;  il  forme  maintenant  une  plaine  superbe,  qui  a 43o  heo 
tares  (1,2  56  arpetis).  Son  dessèchement  fut  fait  sous  le  règne  de  saint 
Louis  (t). 

Pour  effectuer  le  dessèchement  de  cet  étang,  on  n pratique,  dans  sa 
partie  la  plus  basse , une  espèce  de  bassin  ou  réservoir  circulaire  où 
viennent  se  rendre,  comme  en  rayons,  dix  fossés  qui  ont  leur  pente  vers 
ce  réservoir;  les  eaux  quisc  réunissent  ainsi,  dans  cette  cspècedebassin, 
s’écoulent  par  une  rigole  de  fuite,  qui,  elle  même,  aboutit  à l'aqueduc  de 
Montady,  en  traversant  la  montagne  d'Encerune,  et  passant  ensuite  sous 
le  lit  du  Canal  pour  se  rendre  dans  l'étang  de  Poillcs,-qui  est  à a 5 mètres 
5q  centimètres  (47  pieds  1 1 pouces)  au-dessous  de  la  ligne  de  fond  du 
Canal,  et  qui  est  éloigné  de  3,5oo  mètrcs(i,795  toises)  de  l’étang  de  Mon- 
tady; la  longueur  de  l’aquedûc  est  dcf>(j7  toises  ( i,36o  mètres)  environ, 


(1)  M.  U général  Andréossy , après  avoir  parlé  de  cet  étang,  cite,  note  11  , 
page de  son  Histoire  du  Canal  du  Midi , l’acte  de  la  concession  acquise  pour 
ce  dessèchement,  le  1er  février  1247  > de  l’archevêque  de  Narboune , par 
MM.  Colombier  , Ermeugaud  de  Poilles  , Béranger  , d’Alzoqe  et  Bernard 
Scot. 
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avec  un  mètre  et  demi  de  largeur  sur  a de  hauteur;  il  est  à environ 
3o  mètres  au-dessous  de  la  crête  de  la  montagne. 

Lors  de  sa  construction  on  avait  pratiqué  des  regards  pour  en  retirer 
les  déblais;  ces  regards,  de  forme  carrée,  revêtus  de  maçonnerie,  ser- 
vent aujourd’hui  à enlever  les  vases  de  la  rigole  d’écoulement  quand  on 
en  fait  le  curage. 

On  croit  que  le  dessèchement  de  l'étang  de  Montady  fut  précédé  de 
celui  de  l’étang  de  Fash,  qui  fut  opéré  aussi  par  écoulement,  au  moyen 
d'un  aqueduc  qui  peut  avoir  600  mètres  de  long  et  5 pieds  de  large,  et 
qui  aboutit  dans  une  rigole  d’environ  6,000  mètres. 

’L’étang  de  Marseillette,  près  la  petite  vijle  de  ce  nom,  et  au  bord  du 
Canal  dont  il  était  très  voisin , est  le  plus  considérable;  il  forme  un  bassin 
immense  où  viennent  se  jeter  plusieurs  courans  d’eau;  sa  superficie  est 
d?environ  3,000  hectares  (5,84g  arpens),  sa  profondeur  moyenne  est 
d’environ  g pieds,  et  il  fut  reconnu,  par  des  nivellement,  que  sa  lignq. de- 
fond  était  de  i4  pieds  au-dessus  des  eaux  ordinaires  de  l’Aude. 

Le  projet  du  dessèchement  de  cet  étang  fut  présenté  la  première  fois 
en  1 747;  mais  les  divers  projets  conçus  depuis  cette  époque  éprouvèrent 
* des  obstacles  qui  les  rendirent  sans  exécution. 

M.  Riquet  de  Carnman,  propriétaire  de  cet  étang,  allait  s’occuper  de 
ce  dessèchement , lorsque  la  révolution  vint  suspendre  toute  entreprise, 
-et  cette  propriété  passa  dans  les  mains  du  Gouvernement,  qui  vendit  l’é-  * 
tang  de  Marseillette,  en  imposant  la  condition  de  le  dessécher  dans  l’es- 
pace dte  quatre  années. 

•Les  travaux  commencèrent  en  i8o4;  ou  rocreusa  une  rigole,  qtt’on 
«voit  construite  précédemment,  eHe  avait  âySao  mètres  (1,705  toises)  de 
longueur;  on  pratiqua  trois  autres  rigoles , qui  forment  une  longueur  de 
8,977  mètres  (4,6o5  toises). 

L’arche  du  pont-aquedbc  que  l'os  avait  Construit  dùbord  pour  l'écoule- 
ment des  eaux  delà  rigole  de  vidange,  qui  passe  sous  le  Canal,  ne  suf- 
• Usant  point  au  débit  des  eaux  de  cette  rigole,  il  en  a été  fait  un  nouveau 

par  le  Gouvernement,  il  y a environ  1 a ans,  et  qui  est  très  remarquable. 
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en  ce  que  l’arche  ayaqt  1 a mètres  ( 36  pieds  10 pouces) d’ouverture , et  un 
huitième  de  hauteur,  il  n’y  a que  3 pieds  d’épaisseur  u la  voûte;  Jacouehc 
supérieure,  qui  est  en  béton,  ne  fut  finie  que  la  veille  du  jour  où  l’on 
remit  Peau;  on  fit  passer  dessus  une  voiture  de  5oo  quintaux , et  les  fers 
des  roues  ne  laissèrent  aucune  empreinte  sur  cette  couche,  qui  avait  etc 
faite  avec  de  la  pouzzolane  de  Civita-Ycccliia  (1). 

Le  mars  »8o8,  époque  fixée  par  la  condition  imposée,  le  dessèche- 
ment fut  terminé,  et  il  en  fut  dresse  procès-verbal  le  mois  suivant. 

Il  est  à observer  que  le  sol,  ainsi  desséché,  manque  de  qualité  pro- 
ductive dans  beaucoup  d’endroits.  Ceux  où  la  terre  paraît  être  le  plus 
fertile  sont  ceux  d'où  l’eau  a eu  le  plus  de  peme  à s’écouler,  et  ils  con- 
tiennent encore  beaucoup  de  roseaux  ou  plantes  aquatiques,  en  quelque 
sorte  inextricables  par  la  quantité  de  leurs  racines  ; dans  une  grande  partie 
du  terrain  on  trouve  du  roc , du  gravier  et  une  espèce  de  terre  blan- 
châtre contenant  du. sel,  qui  n’est  propre  qua  produire  du  salicor. 

Ces  circonstances  portent  à croire  que  les  eaux,  en  s'écoulant,  ont 
charrié  «t  emporté  avec  elles  les  dépôts  limoneux  dont  la  permanence  eût 
pu  donner  le  plus  haut  degré  de  fertilité,  et  cette  considération  est  d’un 
grand  intérêt  pour  la  nature  des  desséchemens,  puisque  ceux  qui  se  font 
par  écoutement  peuvent  enlever,  non-seulement  les  dépôts  limoneux, 
mais  encore  la  nature  de  terrain  la  plus  propre  à la  végétation,  et  laisser 
à découvert  un  sol  d’une  nature  improductive. 

Il  serait  peut-être  possible  de  rendre  ces  inconvéniens  beaucoup  moin- 
dres , par  des  dispositions  convenables  de  rigofes  de  fuite  et  de  vannages 
placés  en  tète  de  ces  rigoles.  Ces  dispositions  auraient  pour  but  de  ne 
permettre  aux  eaux  de  s’écouler  que  lorsqu’elles  auraient  abandonné  la 
totalité  ou  la  grande  partie  du  limon  fertilisant  qu’elles  ticnnont  en  sus- 
pension. Ce  moyen  présenterait  encore  l’avantage  d’accélérer  le  dessè- 
chement de  l’étang , en  rehaussant  le  sut  naturel  par  les  dépôts  de  limon 


(i)  Je  tiens  ces  détails  particuliers  de  M.  Clan  rade  , ingénieur  en  chef,  qui  fit 
construire  ce  pont-aqueduc  , et  assista  à l’eipéricnce  que  je  rapporte. 
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qui  en  résulteraient.  C’est  précisément  ce  qu’on  l'aitlorsqu’on  veut  atterrir 
ou  colmater  \\n  terrain  en  le  couvrant  d’eaux  limoneuses  qui  n’y  séjour- 
nent pas  naturellement.  Mais  l'application  de  la  méthode  des  colmates 
aux  dcssécliemcns , propre  ù remplir  la  condition  de  ne  rien  perdre  sur 
la  Fertilité  du  sut  desséché,  et  même  de  l'augmenter  , comporte  des  dé- 
tails qui  nous  mèneraient  trop  loin. 

On  n’en  doit  pas  moins  d'éloges  à M"*  Lawless,  née  irlandaise  et  na- 
turalisée en  France,  qui  a exécuté  cette  belle  entreprise,  et  a fait  construire 

vingt-quatre  métairies  sur  la  surface  qu’occupait  cet  étang. 

* 

Si  leur  exploitation  ne  lui  présente  pas  tous  les  avantages  qu’elle  au- 
rait dd  attendre,  son  entreprise  u’en  est  pas  moins  hoDorable , et  lui  sera 
encore  utile. 

L’étang  de  Capcstang  ( Capot  Slagui)  est  à G, 157  toises  (13,000  mè- 
tres) au  nord  de  Narbonne;  sa  surface  est  de  i,8f)4  hectares  (5,558  ar- 
pens);son  extrémité  septentrionale  n’est  qu’à  Gi5  toises  (1,300  uièlréS) 
du  Canal  de  Languedoc. 

Cet  étang  reçoit  un  grand  nombre  de  ruisseaux,  et  en  outre  les  eaux 
de  l’étang  de  Poilles  et  celles  de  l’étang  desséché  de  Montady,  ainsi  que 
lesrigolcsdes  divers  épanchoirs,  déversoirs  et  siphons  du  Canal  de  Lan- 
guedoc, situés  dans  son  voisinage. 

Vers  la  fin  du  dix-septième  siècle,  M.  Niquet,  ingénieur-militaire,  pro- 
jeta la  dérivation  d’uu  Canal  de  l’Aude,  immédiatement  au-dessous  de  sa 
jonction  avec  la  Cesse,  pôur  conduire  ainsi  dans  l’étang  de  Capcstang, 
les  eaux  troubles  de  cette  rivière;  ce  projet,  très  favorabl*  pour  uti  tel 
but , se  réunissait  avec,  celui  de  pratiquer  une  dérivation  du  Cauql  de 
Languedoc,  partant  du  Sommail  pour  aller  aboutir  eu  amont  du  confluent 
de  la  Cesse;  mais  depuis  on  a construit  le  Canal  de  Narbonne,  qui , par- 
tant de  l’aqueduc  de  Cesse , aboutit  à la  rivière  d’Aude , au-dessus  de  l’é- 
cluse de  Moussoulens;  a cet  endroit  la  rivière  se  trouve  barrée,  et  les 
eaux  franchissent  le  barrage.  Le  bief  compris  entre  cette  écluse  de  Mous- 
soulens et  la  dernière  du  Canal  de  Narbonne,  est  composée  de  103  toises 
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(200  mètres)  de  ce  Canal  et  du  ta  partie  de  l’Aude  comprise  entre  l'em- 
bouchure du  Canal  elle  barrage. 

La' première  partie  appartenant  au  Canal  est  courbée  en  arc  de  cercle,, 
et  s’appelle  courbe  du  Gailloustÿ.  .¥>  la  naissance  de  cette  courbe  est 
placée  la  prise  d’eau  du  Canal  d atterrissement;  on  y a lait  des  construc- 
tions considérables,  consistant  en  ytn  bâtiment  vaste,  où  se  trouvent  les 
dispositions  nécessaires  pour  ouvrir  et  fermer,  à volonté,  les  vannes 
des  perluis  de  quinze  épanchoirs,  placés  de  trois  'en  trois  à cinq  ni- 
veaux différons  ; la  hauteur  des  pertuis  est  de  2 mètres  et  leur  largeur  de 
1 mètre. 

Le  Cariai  d’atterrissement  a 0,796  toises (7,100 mètres)  de  longueur  sur 
5o  de  largear’jla  peutc  est  d’environ  17  pieds,  depuis  le  Liage  de  la  rivière 
jusqu’à  la  surface  des  eaux  moyennes  de  l’étang. 

Ce  fut  efi  1782  que,  pour  la  première  fois-,  on  introduisit  les  eaux  de 
l'Aude  dans  l’étang; eu  1786  on  avait  atterri  une  surface  d’environ  5g  hec- 
tares (17a  arpens),  dont  plus  do 6 étaient  en  culture,  53  autres  étaient 
rehaussés  de  plus  de  4 décirtiètres  (1  pied  2' pouces),  et  eu  178g,  à la 
suite  des  parties  précédemment  altcrries,  il  y avait  des  dépôts  d’environ 
6 centimètres  (a  pouces),  sur  4g  hectares  (i43  arpens);  après  cette 
époque,  on  continua  d’introduire  des  eaux  troubles,  mais  on  n’en  a point 
constaté  les  elïets  (1).  « 

Ueotrclien  du" Canal  d'atterrissement  ayant  été  abandonné,  il  s’y  est 
formé  dfes  dépôts  tels,  qu’il  ne  peut  plus  recevoir  d’eau,  et  les  Canaux 
servant  à l’écoulement  des  eaux  s’étant  aussi  encombres,  il  en  résulte 
que  la  fuite  des  eaux  n’a  lieu  que  lorsqu’elles  sont  à une  hauteur  supé- 
rieure à celle  quelles  étaient  obligées  d’avoir  en  178g. 

Il  est  à observer  que  cette  partie  du  Canal  de  Narbonne  dite  courber 
du  Gailloustÿ,  parce  qu’elle  est  contournée  vers  le  courant  de  la  rivière 
d’Aude  pour  en  recevoir  les  troubles  et  les  diriger  daus  l'étang  de  Capes- 


(1)  Ces  détails  sont  extraits  d'un  rapport  fait  à l'Institut,  par  M.  de  Pronyy 
en  1809. 
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tang,  est  sujette,  par  suite  de  ces  dispositions,  à de  fréquens  ensablemens; 
il  fallait  quelquefois  i5  et  3o  jours  qu’on  employait  à les  fuir*  disparaître, 
quelquefois  même  on  renfermait  toute  la  courbe  entre  deux  batardeaux 
pour  la  curer  à fond  à la  pelle;  ce  travail  interrompait  la  navigation  et 
pouvait  être  rendu  inutile  par  une  nouvelle  crue  de  l’Aude;  mais  on  a 
senti  qu’il  était  bien  préférable  sous'tous  les  rapports  de  dériver  dans  le 
Canal  de  Narbonne  les  eaux  surabondantes  que  la  Cesse,  dans  ses  crues, 
peut  donner  à la  grande  retenue , et  d’eu  Étire  des  chasses  d’eau  qui  ré- 
duisent à très  peu  de  jours  la  suspension  de  la  navigation.  Ces  chasses 
d’eau  sont  administrées  par  l’écluse  du  GaiUousty. 

Par  ce  moyen  et  dans  les  cas  où  il  arriverait  quelque  désordre  au  bar- 
rage de  l’Orb  ou  au  passage  du  Libron , le  débouché  de  la  navigation  n’é- 
prouverait point  d’interruption  par  Narbonne  et  le  gram  de  la  Nouvelle. 

Il  est  reconnu  qae  les  eaux  superflues  de  la  Cesse  qui  retombent  dans 
le  lit  de  cette  rivière,  peuvent  être  réunies  à la  chaussée  de  l’ancien 
moulin  d’Empare,  et  dérivées  de  là  dans  la  retenue  ou  courbe  du  Gail- 
lôusty,  qui  a 599  toises  (1,169  mètres)  de  long,  et  peut  être  élevée  de 
4 pieds  11  pouces  au-dessus  de  son  niveau  actuel. 

Cependant  les  chasses  d'eau  de  l’écluse  du  GaiUousty , malgré  la  néces- 
sité et  l’utilité  de  leur  service,  n’opèrent  pas  encore  tout  FefTet  désirable', 
pour  le  maintien  de  l’activité  de  la  navigation,  et  on  croit  préfëraUod’éta- 
blir  deux  barrages  à poutrelles  mobiles,  l'un  au-dessus,  l’autre  au-dessous 
de  l’espèce  de  petite  île  à laquelle  s’appuient  les  jetées  qui  forment  le  déver- 
soir de  l’Aude,  et  la  direction  de  l’issue  de  la  courbe  éprouverait  alors 
quelque  changement  pour  jouir  de  l’énergie  de  ces  chasses. 

Celte  partie  ainsi  enlièrementdégagéejusqu’auxépanchoirsqui forment 
la  tète  du  Canal  d’ut  tarissement,  ccs-épauchoira  eux-mêmes,  au  moyen 
de  quelques  modifications,  pourraient  aussi  opérer  des  chasses  d’eau 
combinées  avec  celles  de  la  courbe  du  GaiUousty  pour  déblayer  et  main- 
tenir dans  Tétât  où  il  doit  être,  le  Canal  d'atterrissement , après  y avoir 
fait  les  travaux  nécessaires  pour  que  l’érosion  de  l’eau  puisse  agir  effica- 
cement dans  tout  son  trajet. 


Digitized  by  Google 


, DE  FR  ANCE.  s99 

La  longueur  de  ce  Casai  et.  l’état  complet  d’envasement  où  je  l’ai  vu 
(en  1816,,  à partir  d'une  distance  peu  éloignée  des  épanchoirs,  peuvent 
faire  croire  qu’il  serait  nécessaire  pour  prévenir  de  nouveaux  envase- 
mens,  d’employer  des  chasses  d’eau  intermédiaires  entre  les  épanchoirs 
et  sa  vidange  dans  l’étang,  ce  qui  itérait  facile  ù établir  par  un  barrage  à 
poutrelles  mobiles,  dont  les  piles  n’auraient  que  la  largeur  nécessaire 
pour  retenir  les  poutrelles.  Lorsqu’on  voudrait  effectuer  la  charge  d’eau 
nécessaire  pour  les  chasses , on  mettrait  ces  poutrelles  en  place  dans  les 
rainures  verticales  des  piles,  en  les  maintenant  à fond  par  un  poids  con- 
venable, et  lorsqu’on  aurait  la'  hauteur  d’eau  nécessaire  pour  opérer  les 
chasses,  on  soulèverait  ces  poutrelles  par  leur  partie  inférieure,  de  ma- 
nière à laisser  échapper  l’eau  entre  elles  et  le  fond  du  Canal,  pour  opérer 
une  chasse  d’eau  pareille  à celles  que  nous  indiquerons  comme  désirables 
pour  les  embouchures  des  Canaux. 

jiccidens  imprévus. — Le  zèle  ellesoon  rïaissancesdistingaées  qui  pré- 
sidèrent auxconstructioDS  des  ouvrages  d’art  dont  nous  venons  de  parler , 
dirigèrent  constamment  la  surveillance  active  des  propriétaires  pour 
l’administration  et  l’entretien  du  Canal.  Pourgn  donner  une  idée,  nous  en 
citerons  ici  quelques  exemples. 

En  175a,  la  rivièred’Orb,  à Béziers,  emporta  une  partie  des  épanchoirs 
qni  traversent  son  lit , et  qui  soutiennent  on  évacuent  les  eaux  néces- 
saires à la  navigation.  Ce  malheur  arriva  dans  le  temps  où  le  commerce 
«toit  le  plus  animé.  Les  propriétaires  s’y  transportèrent  et  empruntèrent 
sur-le-champ  66,000  francs , et  ils  animèrent  si  bien  les  ouvriers  par 
leur  présence , par  les  fonds  qu’ils  prodiguèrent  sur  les  ateliers , qde 
malgré  la  ‘rigueur  de  la  saison  et  le  danger  du,  travail,  les  épanchoirs  furent 
rétablis  en  quinze  jours,  de- temps,  sans  interrompre  la  navigation. 

En  1744,  la  montagne  de  Roqucmakine,  entre  PoiHes  et  Capestangr 
s’éboula  en  entier  dans  le  Canal,  et  interrompit  la  navigation  3nr  181 
toises  de  longueur.  C’était  oa  mois  de  janvier  : la  navigation  était  dans 
toute  sa  force.  Les  propriétaires  du  Canal  empruntèrent  les  sommes  né- 
cessaires en  vingt-quatre  heures,  à huit  pour  cent;  ils  se  transportèrent 
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encore  sur  les  lieux  , et  en  quinze  jours  de  temps  la  montagne  fut  dé- 
blayée ; le  pied  de  réboulemcnl  fut  fortifié  par  un  mur  soutenu  de  con- 
treforts sur  88  toises  de  longueur,  et  la  navigation  fut  rétablie. 

Le  16  novembre  1786,  un  orage  dont  on  n’avait  point  vu  d'exemple 
vint  fondre  sur  le  Languedoc  : les  chaussées  furent  renversées,  tes  ri- 
vières entrèrent  dans  le  Canal,  et  le  comblèrent  en  partie;  les  bords  du 
Canal  crevèrent  en  différons  endroits;  les  ouvrages  de  la  rivière  d’Orb, 
à Béziers,  qui  avaient  coûté  tant  de  peines  et  de  soins,  furent  presque 
détruits  : enfin , il  sc  fit  près  de  Capcstang  une  brèche  si  horrible,  qu’elle 
avait  a5  toises  do  largeur  sur  56  pieds  de  profondeur.  La  plus  grande 
partie  des  eaux  du  Canal  s’était  écoulée  par  cet  abyrac  ; il  était  impossible 
d’en  changer  le  lit,  et  il  ne  restait  d’autre  ressource  que  de  fermer  Ip 
■brèche  en  maçonnerie. 

Capcstang  est  dans  une  espèce  de  désert  : on  n’avait  ni  matériaux,  ni 
ouvriers,  ni  chaux;  ce  qui  restait  dans  le  Canal  était  gelé,  la  terre  était 
couverte  de  neige;  on  n'avait  aucune  ressource  pour  les  subsistances  des 
ouvriers. 

Les  propriétaires  du  Caual,  avertis  do  tous  ces  désordres,  commen- 
cèrent par  s’assurer , sur  leur  crédit , de  000,000  francs  à six  pour  cent. 
Us  répandirent  ccs  fonds  partout  où  le  besoin  l’exigeait,  assemblèrent 
près  de  dix  mille  ouvriers  Sur  la  longueur  du  Canal , firent  un  etablisse- 
ment de  vivres  et  de  foursà  Capcstang,  ouvrirent  dans  la  «lace  un  Canal 
qu’il  fallait  renouveler  tous  les  jours  pour  faire  passer  une  barquè  qui 
allait  chercher  des  matériaux,  construisirent  des  fours  à diaux , assem- 
blèrent des  soldats  pour  mettre  la  police , et  en  deux  mois  de  temps  tout 
fut  rétabli,  moyennant  des  ouvrages- de  maçonnerie  prodigieûx,  dont  la 
construction  paraissait  impossible  par  un  ternes  de  froid  et  de  neige. 

On  séchait  le  mortier  avec  des  brasiers  et  des  fers  rouges;  pu  dé- 
blayait la  neige  le  matin,  et  le  lendemain  on  ne  pouvait  plus  distinguer 
les  ouvrages  spus  celle  qui  était  tombée  pendant  la  nuit. 

Ou  construisit  sur  le  Canal , pendant  cet  espace  de  temps , un  nombre 
infini  de  toises  cubes  de  maçonnerie  en  pierre  quj  fut  arrachée  des  cajr- 
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litres , taillée,  voituréc  et  employée.  Le  reste  des  5oo,ooo  francs  fut 
consumé  en  journées  d’ouvriers  et  en  ouvrages  de  charpente , et  en  rc- 
crcusemens  extraordinaires  faits  en  1766,  1767  et  1768. 

Les  propriétaires  étaient  sur  les  lieux.  Ils  n’admirent  aucun  plan  d’éco- 
nomie; l’objet  était  de  finir  promptement  et  sans  perte  de  temps  : aussi 
les  moyens  les  plus  dispendieux  furent  toujours  préférés  lorsqu’ils  étaient 
trouvés  les  plus  courts. 

En  1770,  le  i4  janvier,  une  excavation  souterraine  rompit  la  rigole 
nourricière  de  la  montagne  Noire,  près  de  la  ferme  appelée  la  Bourdetlc, 
et  ouvrit  un  précipice  affreux,  dans  lequel  furent  englouties  les  eaux 
avec  les  digues  de  la  rigole , ainsi  que  la  ferme. 

On  construisit  une  nouvelle  rigole  en  maçonnerie  avec  un  bon  radier 
en  briques,  sur  une  longueur  de  80  toises;  et  malgré  la  neige  et  la  glace., 
cette  réparation  fut  entièrement  finie  le  10  avril  de  la  même  année. 

Plusieurs  accidens  scmblablos  se  sont  répétés  dans  cette  montagne  à 
diverses  époques;  mais  ni  l’aspérité  des  lieux  d’un  si  difficile  accès,  ni 
la  rudesse  du  climat,  ni  l’éloignement  des  ressources,  n’ont  jamais  arrêté 
l’activité  des  propriétaires  ; toujours  mêmes  moyens  et  même  célérité  dans 
les  réparations. 

Il  est  à remarquer  ici  que  la  nature  schisteuse  de  cette  partie  du  cours 
de  la  rigole  donne  constamment  lieu  à des  pertes  en  filtration  très  con- 
sidérables, et  que  ces  filtrations  détruisant  l’adhérence  des  couches  schis- 
teuses entre  elles,  ont  pu  donner  lieu  aux  accidens  réitérés  que  l’ou 
vient  de  citer  (1). 


(1)  Si  l’on  veut  un  exemple  journalier  du  soin  que  l’on  met  aux  travaux  d'en- 
tretien, nous  citerons  ce  qui  a lieu  pour  la  pouzzolane  qui  sert  au  ciment. 

La  pouzzolane  se  tire  de  St. -Pierre  de  Home,  où  elle  est  la  meilleure;  celle  de 
Civita-  Veccliia  n’étant  que  d'une  qualité  inférieure  pour  l'emploi. 

Le  capitaine  marchand , chargé  de  1a  rapporter,  est  obligé  à représenter  un  sac 
de  celte  pouzzolane,  cacheté  par  les  propriétaires  de  la  carrière  et  le  consul  de 
France,  pour  servir  d'échantillon  à la  vérification  de  l’envoi. 

Il  faut  la  battre  avec  soin  et  la  bien  mauipnler;  elle  sèche  en  24  heures;  ou  en 
Tome  IL  5g 
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Avantage  de  l’administration  particulière  sur  l’administration 

publique. 

Le  bat  de  cel  Ouvrage,  qui  est  de  constater  tout  ce  qui  est  avantageux 
aux  Canaux,  donne  lieu  d’observer  ici  que  les  accidens  dont  on  vient  de 
parler,  ainsique  ceux  que  l’on  a cités  en  parlant  du  Canal  de  Briare, 
auraient  eu  des  suites  en  quelque  sorte  incalculables  pour  l’interruption 
de  la  navigation  et  l’étendue  des  dépenses,  sans  l’activité  qu’apporta  à 
les  réparer  la  surveillance  sans  relâche  et  le  zèle  intéressé  des  proprié- 
taires. C’est  une  considération  puissante  en  faveur  de  l’administration 
particulière;  on  ne  peut  se  dissimuler  que,  dans  des  circonstances  pa- 
reilles, les  délais  inévitables  et  l’espèce  de  responsabilité  de  l'administra- 
tion publique  auraient  laissé  à ces  accidens  le  temps  de  sc  propager  et 
de  devenir  insurmontables. 

Effectivement,  il  aurait  fallu  le  temps  d’instruire  l’autorité  compétente,- 
celui  de  constater  le  mal  pour.molivcr  les  moyens  de  s’y  opposer,  le 
temps  de  provoquer  et  d’obtenir  ces  moyens,  qui  exigent  des  dépenses 
subites,  pour  lesquelles  la  crainte  de  la  responsabilité  arrête  ceux  mêmes 
qui  les  croient  les  plus  nécessaires. 

Ou  peut  juger  quels  énormes  préjudices  un  tel  ordre  de  choses  aurait 
occasionné , par  les  suites  des  accidens  dont  nous  avons  parlé,  tant  pour 
l’établissement  en  lui-mêine  que  pour  le  commerce  et  des  approvisionne- 
mens  de  première  nécessité. 

peut  former  un  béton  qui  prend  même  sous  la  chute  des  empellemens;  on  en  fait 
des  massifs  en  béton  pour  les  radiers  cpii  ont  jusqu'à  16  mètres  carrés  et  auxquels 
on  donnait  d’abord  un  pied  d'épaisseur,  que  depuis  on  a reconnu,  par  l’expé- 
rience, pouvoir  réduire  à 6 pouces. 

Elle  coûte  4 francs  5o  centimes  le  quintal  rendue  à Agdc,  et  a quelquefois 
coûté  jusqu  a 8 francs  pendant  la  guerre. 

E approvisionnement  coûte,  année  commune,  17,500  francs. 

(On  a essayé,  mais  sans  succès  sufiisant,  d’employer  la  pouzzolane  de  la  mon- 
tagne volcanique  de  St.-Loup , prè6  d'Agdeville,  où  l’on  exploite,  comme  car- 
rière, un  immense  dépôt  de  laves.) 
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Les  avantages  «le  l'administration  particulière , déjà  prouvés  par  ce 
qu’on  a dit  du  Canal  de  Bfiarc , sont  confirmés  de  la  manière  la  plus  re- 
marquable par  ce  qu’a  présenté  à cet  égard  le  Canal  de  Languedoc , qui 
a constamment  justifié  ce  que  M.  Riquct  marquait  dans  une  de  scs  lettres 
à M.  Colbert , que  V intérêt  particulier  d’une  famille  propriétaire  est 
pour  un  tel  établissement  le  meilleur  garant  de  l’intérêt  général. 

Par  exemple,  l’administration  publique  ne  peut  employer  que  la  voie 
d’adjudication  au  rabais , parce  que  toute  autre  méthode  est  sujette  à des 
abus  en  quelque  sorte  inévitables,  faute  de  l’aiguillon  de  l’intérêt  parti- 
culier. Le  but  de  ^entrepreneur  est  de  gagner  le  plus  possible,  et  il  gagne 
d'autant  plus,  que  les  travaux  sont  moins  bien  faits. 

Aussi  les  propriétaires  des  Canaux  de  Briarc  et  de  Languedoc  ont-ils 
toujours  rejeté  le  mode  d’adjudication  au  rabais,  comme  d’une  économie 
ruineuse  pour  l’établissement,  et  nous  allons  emprunter  ici  les  expres- 
sions des  descendons  de  M.  Riquet  pour  exposer  leur  système  à cet  égard. 

« Ils  s’attachaient,  dans  l’exécution  de  leurs  travaux,  non  à se  procurer 
» le  meilleur  marché,  mais  à donner  le  plus  de  perfection  possible  aux 
» ouvrages.  Une  attention  suivie  à l’entretien  particulier  évitait  quclquc- 
» fois  de  grands  accidcns  ; mais  s’il  en  survenait  d’extraordinaires , la 
» meilleure  économie,  aux  yeux  des  propriétaires,  était  de  payer  davau- 
» tage,  ofin  d’unir  à la  fois  une  grande  célérité  à une  meilleure  exécution. 
» Ce  n’était  pas  assez  de  réparer  les  désastres  imprévus,  il  fallait  réparer 
»>  ceux  qui  paraissaient  simplement  possibles.  Des  administrateurs  publics 
» seraient  taxés  d’une  prévoyance  chimérique  s’ils  demandaient  des  fonds 
» pour  prévenir  un  danger  incertain  ; mais  les  propriétaires  du  Canal 
» étaient  conduits  par  l’honneur  et  l’intérêt  à faire  souvent  une  dépense 
» considérable  pour  prévenir  un  malheur  regardé  comme  probable,  quoi- 
* que  dans  un  grand  éloignement.  j> 

Ancienne  administration. 

Ilne  peut  être  indifférent  de  connaître  quelle  était  l’organisation  d’une  ad- 
ministration dont  la  marche  et  la  surveillance  ont  présenté  de  tels  résultats. 
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Jusqu’à-Ia  révolution , l’administration  était  composée  d’un  directeur 
général,  de  sept  directeurs  particuliers,  d’un  (Xmtrôleur  général , de  huit 
contrôleurs  particuliers,  d’un  receveur  général,  de  dix-huit  gardes  et  de 
cent  éclusiers. 

Le  directeur  général , le  contrôleur  général  et  le  receveur  général  étaient 
fixés  à Toulouse.  Ils  y formaient  un  conseil  qui  rendait  compte  aux  pro- 
priétaires de  toutes  les  affaires  du  Canal,  et  qui  recevaient  leurs  décisions 
pour  les  faire  exécuter  par  les  sept  directeurs  particuliecs  qui  résidaient 
à Toulouse,  Castelnaudarv , Trèbe3,  le  Sommait,  Béziers,  Agdc  et  Saint- 
Féréol.  H y avait  sept  bureaux  de  recette  aux  lieux  ci-dessus  désignés, 
composés  d’un  receveur , d'un  contrôleur  et  d’un  visiteur;  ces  deux  der- 
niers étaient  employés  à la  surveillance  et  à la  direction  des  travaux 
pendant  le  chômage. 

Il  existait  à Toulouse,  sous  ta  garde  d’un  archiviste,  undépôtoù  étaient 
précieusement  conservés  tous  les  papiers  relatifs  soit  à la  construction 
du  Canal , soit  à son  entretien , soit  à son  administration. 

Les  directeurs  avaient  sous  eux  des  contrôleurs  pour  les  seconder  dans 
leur  travail.  Us  pouvaient  en  augmenter  le  nombre  lorsque  le  bien  du 
service  l’exigeait. 

Chaque  année , chaque  directeur  dressait  le  procès-verbal  des  travaux 
à faire  dans  sa  division  pour  l’entretien  et  l’amélioration  de  la  navigation 
du  Canal. 

Le  directeur  général  les'  communiquait  aux  propriétaires  avec  scs  ob- 
servations, et  ses  états  étaient  vérifiés  dans  la  tournée  annuelle  qui  se 
faisait  par  un  des  propriétaires,  accompagné  du  directeur  général,  qui 
visitait  eusuiteles  projets  approuvés;  ils  étaient  immédiatement  envoyés 
aux  propriétaires,  qui  eu  déterminaient  l’exécution,  en  réglaient  les  dé- 
penses et  les  renvoyaient  six  mois  avant  le  chômage  de  la  navigation  au 
directeur  général,  lequel  en  transmettait  des  extraits  certifiés  à chacun 
des  sept  directeurs  pour  la  mise  à exécution  de  ce  qui  leur  était  relatif. 
Chacun  d’eux  les  détaillait  aux  entrepreneurs  et  aux  chefs  d’ateliers  par 
dos  instructions  et  des  dessins  : les  contrôleurs  recevaient  un  double  de 
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ces  instructions;  ils  étaient  chargés  de  surveiller  l’exécution  des  travaux, 
de  faire  peser  et  mesurer  les  matériaux  fournis  par  la  régie  du  Canal  et 
de  tenir  un  registre  de  la  main-d’œuvre.  Le  double  de  ce  journal  était 
remis  au  directeur  de  la  division,  qui  le  vérifiait,  et  qui  devait  assister 
lui-même  aux  opérations  importantes , et  se  fixer  près  des  grands  ateliers 
Dans  les  instructions  tracées  par  M.  de  Caraman , lieutenant-général 
et  commandant  de  la  Provence,  principal  propriétaire,  qui  a administré 
pendant  trente  ans  ce  bel  établissement , on  doit  remarquer  les  disposi- 
tions suivantes  : * 

a Tout  employé  qui  se  conduit  bien  doit  être  l'ami  des  propriétaires; 
» ses  besoins,  ses  malheurs,  ses  enfàns  doivent  les  occuper;  ils  ne  doi- 
» vent  rien  épargner  peftir  leur  tranquilliser  l’esprit,  car  on  ne  peut  rem- 
» plir  des  devoirs  de  cette  importance , si  l’on  a des  chagrins  qui  donnent 
» des  distractions. 

» C’est  à tenir  les  employés  dans  le  calme  heureux  qui  laisse  à l’esprit 
» toutes  ses  facultés,  que  les  propriétaires  doivent  s’attacher.  Leur  dou- 
» ceur , ainsi  que  leur  attention  à prévenir  la  timidité , qui  n’ose  se 
» plaindre,  et  à pénétrer  les  besoins,  sont  des  moyens  de  captiver  des 
» cœurs  honnêtes  et  à tenir  l’intérêt  des.  employés  réuni  à celui  des  pro- 
» priélaires,  pour  la  conservation  de  ce  grand  et  important  ouvrage.  » 
Un  tel  système  ne  pouvait  manquer  de  créer  et  de  consolider  ce  zèle 
héréditaire,  et  pour  ainsi  dire  de  famille,  des  employés  du  Canal  dont 
nous  avons  parlé  dans  la  note  mise  au  commencement  de  ect  article , en 
parlant  du  plaisir  que  nous  avions  éprouvé  à le  reconnaître  dans  toute  la 
traversée  du  Canal. 

Cette  administration  reçut  un  témoignage  bien  authentique  de  la  con-- 
fiance  qu  elle  méritait , lorsque  les  Etats  de  Languedoc  se  proposèrent' 
d acquérir  le  Canal,  eu  1768.  Le  marché  fut  autorisé  par  le  roi.  II  allait 
se  conclure  au  moyen  de  8,5oo,ooo  francs,  « lorsque  les  alarmes  du 
» commerce  provoquèrent  de  la  part  des  Ètatsmn  nouvel  examen  de  cette 
» proposition,  et  la  firent  enfin  rejeter.  Les  négocianscroyaientqu’il  était 
» plus  fijvorabie  pour  eux,  dans  leurs  transactions  journalières , du  irai- 
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» ter  avec  des  particuliers  que  d’avoir  affaire  à une  régie  publique.  1*1  n- 
» sieurs  membres  des  États  pensèrent  aussi  qu’il  fallait  conserver  un  mode 
» d'administration  où  les  agens  ne  pouvaient  trouver  l’avantage  de  leur 
» famille  qu’en  augmentant  l’avantage  du  public  (i).  >* 

Nous  citerons  encore  un  hommage  récent,  parce  qu’il  vient  d'un  ad- 
ministrateur justement  distingué  ( M.  de  Baraute,  ancien  administrateur 
du  département  de  l’Aude , et  depuis  préfet  d’autres  départeraens  ).  Voici 
ses  expressions  : « Il  serait  difficile  de  désirer  une  régie  plus  parfaite  que 
«celle  du  Canal  du  Midi,  depuis  le  milieu  du  dernier  siècle  jusqu’à 
» l’année  1792.  Elle  réunissait  l’attention  vigilante  d’un  propriétaire , le» 
« vues  libérales  d’un  véritable  ami  de  son  pays,  et  les  soins  du  présent 
» s’alliaient  toujours  à l’intérêt  à venir  ; c’est  ffne  justice  qui  est  duc  à 
» celui  des  descendais  de  Riquct  qui  le  dernicrà  joui  des  effets  de  la  con- 
» cession  faite  à son  aïeul.  J’aime  à répéter  ici  les  témoignages  unanimes 
» des  hubitans  de  ce  département,  et  surtout  des  hommes  qui  ont  eu 
» ou  qui  ont  encore 'à  présent  quelques  rapports  à l’administration  du 
» Canal.  » 

Après  avoir,  en  parlant  du  Canal  de  Briare,  cité  les  avantages  et  les 
bons  effets  de  l’administration  de  la  société  qui  le  possède,  nous  avons 
cru  dovoir  entrer  dans  les  détails  que  nous  venons  de  donner  sur  l’admi- 
nistration du  Canal  de  Languedoc,  par  une  famille  propriétaire,  pour 
prouver  que  la  France  trouve  chez  elle-même  des  exemples  ctdesgarans 
bien  suffisons  de  l’esprit  d’association  qui  doit  eucourager  scs  Canaux 
navigables. 

Nous  devons  revenir  maintenant  à ce  qui  est  relatif  a la  description 
même  du  Canal  de  Languedoc. 

Sa  navigation  fut  ouverte  le  i5  mars  1681 , par  M.  d’Aguesseau , comme 
intendant  du  Lauguedoc  et  commissaire  du  roi , qui  partit  de  Toulouse 
pour  traverser  tout  le  Canal  et  eu  recevoir  les  ouvrages.  A Castelnau- 
dary , M.  le  cardinal  de  Bouzy , comme  éLant  à la  tête  des  États  en  qualité 


( 1 ) Histoire  du  Canal  du  Midi,  par  les  dcsccndnns  de  M.  Riijnet , page  1 Ci. 
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d'archevêque  de  Narbonne,  reçut  M.  d’Aguesseau,  ainsi  que  le  cortège 
qui  l’accompagnait , et  s’y  joignit  en  transmettant  à cet  évènement  tout 
ce  que  les  cérémonies  religieuses  pouvaient  lui  donner  de  plus  solennel. 

Partout  l'affluence  des  spectateurs,  les  acclamations  de  l’admiration  et 
de  la  reconnaissance  célébrèrent  le  triomphe  de  l’inventeur  du  Canal.  Ces 
sentimens  se  manifestèrent  particulièrement  en  voyant  les  bateaux  fran- 
chir une  hauteur  de  64  pieds  5 pouces  par  les  huit  sas  accolés  de  l’écluse 
de  Fonseranne , près  Béziers,  patrie  de  M.  Riquet,  dont  les  liabitans 
s’étaient  rendus  sur  les  deux  rives  du  Canal  au  son  des  instruirions  mi- 
litaires. 

Ces  circonstances  sont  attestées  par  tous  les  écrits  contemporains,  et 
ils  disent  encore  que  les  cris  de  vive  le  Roi  célébrèrcut  aussi  partout  le 
monarque  qui , en  appréciant  et  secondant  les  inspirations  du  génie , 
avait  déployé  tout  l’appareil  de  sa  puissance  et  de  sa  grandeur  pour  as- 
surer un  si  grand  bienfait  à scs  états  (i). 

La  construction  du  Canal  exigea  quatorze  ans  de  travaux.  On  y em- 
ploya habituellement  huit  mille  ouvriers;  le  nombre  eu  fut  quelquefois 
porté  jusqu’à  douze  mille. 

On  évalua  les  sihiples  déblais  des  premiers  travaux  à 378,190  mètres 
cubes  ( 5i,o8o  toises  cubes)  de  rochers  enlevés,  et  à 14,800,000 mètres 
cubes  ( 1,999,000  toises  cubes  ) de  terre  ou  de  sap , c'est-à-dire  de  tuf. 

Prix  originaire  du  Canal  et  détail  sur  ses  recettes  et  dépenses 

actuelles. 

Voici  le  détail  de  ce  qu’il  a coûté  : 

11  a été  payé  par  Louis  XIV,  y compris  les  secours  accordés  pour  les1 
aqueducs  ordonnés  par  Vauban.  7,484,o5ifr. 

Par  les  États  de  Languedoc , y compris  leur  contingent 
dans  la  dépense  pour  les  aqueducs,  et  les  1,126,669  fr->  * 


(1)  Voir  la  note  A à la  (in  de  l'article. 
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Report.  7,484,o5i  fr. 

montant  des  terres  acquises  pour  J’emplaccment  du  Ca- 
nal et  de  ses  rigoles 5,807, 85i 

Par  M.  Riquet,  ycomprisles  3,110,10g  fr.rejetés  de 
ses  états  d’augmentation.  . , 4, 067,635 

Total -17,559,507  fr. 

A déduire  sur  ces  dépenses  celle  concernant  le  port  de 
Cette 1,080,000 

Reste  pour  dépense  réellement  employée  à la  construc- 
tion du  Canal , de  ses  rigoles  et  de  ses  aqueducs 16,379,507  fr. 


Et  comme  le  marc  d’argent  est  doublé  depuis  cette  époque , c’est  un 
total  de  près  de  33, 000,000  de  francs  au  . cours  actuel  de  notre  monnaie. 

levais  extraire  du  tableau  synoptique  du  Canal  de  Languedoc,  qui 
m’a  été  donné  par  M.  Clauaade  ( ainsi  que  je  l’ai  annoncé  au  commence- 
ment de  cet  article  ),  les  details  intéressons  qui  concernent  ses  revenus 
et  scs  dépenses. 

La  masse  commerciale  qu’il  transporte  année  commune,  en  la  ré- 
duisant  pour  toute  la  longueur  du  Canal,  a été  reconnue  de  75,000  ton- 
neaux (1). 

Le  tonneau  revenant  à peu  près  à deux  milliers  de  livres,  poids  de 
marc , ce  qui  fait  environ  106  mjriagrammes. 

Le  nombre  des  passages  des  barques  allant  et  venant,  observé  sur 
plusieurs  points  du  Canal,  s’est  trouvé,  année  moyenne,  de  1,920 ; les 
barques  sont  à plates  varangues,  du  port  de  100  à 130  tonneaux.  Elles 
sont  conduites  par  un  maître  patron  et  un  matelot,  elles  vont  à la  vojle 
ou  sont  traînées  par  un  ou  deux  cKcvaux  conduits  par  un  postillon;  cha- 
cune d'elles  a son  nom  écrit  en  gros  caractères,  et  porte  à sa  poupe  uno 


(t)  On  entend  par  là  que,  par  exemple,  4 8 tonneaux  qui  sont  transportés  .sur 
te  quart  de  sa  longueur  totale,  117  sout  comptés  que  pour  ta  tonneaux. 
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échelle  do  graduation  qui  indique  leur  tirant  d’eau , et  sert  ainsi  à faire 
connaître  le  poids  du  chargement. 

La  plus  forte  calaison  qu’elles  peuvent  prendre  est  fixée  à i*,6o 
( 5 pieds);  le  fond  d’eau  du  Canal  est  de  i“.q6  (fi  pieds  a pouces);  l’ex- 
cédant de  ce  fond  sur  la  calaison  déterminée  est  nécessaire  pour  que  les 
barques  chargées  puissent  franchir  l’obstacle  des  herbes  aquatiques  et 
des  dépôts  qui  peuvent  survenir  pendant  l'année. 

Le  droit  de  navigation  établi  par  la  loi  du  13  octobre  1796  revient 
par  chaque  tonneau  ( ao  quintaux),  pour  toute  la  longueur  du  Canal, 


de  a4 1 kilomètres  ( 61  lieues  de  a, 000  toises  ),  à ig  fr.  a8  c. 

Le  prix  du  fret  et  du  nolis  pour  les  patrons  à la  moitié.  . . g «>4 

Total  du  prix  payé  par  le  commerce 28  fr.  93  c. 

Roulage  ou  transport  par  terre,  meme  distance,  prix 

rabaissé  par  la  concurrence  de  la  navigation 100  » 

Economie  de  la  navigation  sur  le  roulage  pour  un  ton- 
neau  . 78  fr.  8 c. 


Ce  qui  fhit,  pour  le  transport  des  75,000  tonneaux,  un  bénéfice  de 
5,i  afi,ooo  francs. 

M.  Dupont  de  Nemours  a dit  à ce  sujet  : <t  Le  Canal  voiture  un  com- 
» merce  de  5o, 000, 000  fr.  par  année  ; il  en  est  résulté  par  année  5,ooo,ooofr. 
» de  bénéfice  pour  les  marchands.  Les  propriétaires  de  terres  dont  le 
» Canal  débite  les  productions  qui  sans  lui  n’auraient  point  de  débouché, 
» ou  n’en  auraient  qu’un  mauvais,  reçoivent  par  le  service  du  Canal 
» une  augmentation  de  20,000,000  fr.  de  revenu,  toute  dépense  de  culture 
» payée.  L’État  a touché,  de  ces  30,000,000  fr.  de  revenu , par  les  tailles 
» et  vingtièmes  ou  impôts  équivalons,  au  moins  5, 000, 000  tous  les  ans, 
» et  5oo,ooo,ooo  eu  un  siècle  (1).  » 


(1)  On  voit , par  cet  exposé,  que  le  Canal  de  Languedoc  a donné  en  6 années , 
au  commerce,  sur  les  moyens  de  transport,  une  économie  égale  au  prix  de  sa 
construction  - qu’il  a donné  à l’Etat,  dans  le  même  espace  de  temps,  un  bénéfice 
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Le  revenu  du  Canal , provenant  du  droit  de  navigation  affecté  à son' 


entretien,  produit  par  les  75, oootonncaux,  à 19  fr.  a8c. 1,446,000  fr. 
Autres  revenus  accessoires,  tels  que  moulins  et  terres, 

dont  5g5  hectares  pour  les  francs-bords  du  Canal 64, 000 

Total 1,610,000  fr. 

Dépenses  de  l’eulretien  et  frais  d'administration , année 
moyenne 710,000 

Revenu  net  ou  réservé  pour  l’amélioration 800,000  fr. 


Ce  revenu  a été  bien  plus  considérable  dans  le  plus  grand  nombre  des 
quinze  années,  de  1800  à i8i5  (à  eausc  du  système  de  blocus  qui  exis- 
tait alors  ). 

D’après  d’autres  renscigncnlens  que  M.  Clauzade  a bien  voulu  me  com- 
muniquer, la  dépense  annuelle  peut,  en  prenant  un  taux  commun  sur 
les  quatre-vingt  dernières  années , se  répartir  ainsi  qu’il  suit  : 


Aménagement  des  eaux 75,000  fr. 

Ouvrages  sur  la  ligne  navigable - 60,000 

Ouvrages  pour  rejeter  les  eaux  nuisibles 54, 000 

Entretien  du  lit  du  Canal 80,000 

Ouvrages  d’art , écluses  et  percées . . 85, 000 

Entretien  de  170  portes  d’écluses  qui  se  renouvellent 

tous  les  quinze  ans  environ.. 40,00» 

Approvisionnement  de  pouzzolane,  venant  de  Saint- 
Pierre  de  Rome,  en  Italie,  pour  le  ciment i7,5oo- 


4i  i,5oo  fr.- 

égal  sur  les  impôts,  en  ayant  donné  aux  produits  agricoles  et  autres  un  accrois- 
sement annuel  d’environ  les  deux  tiers  de  son  prix  originaire  ; et  comme  le  Canal 
de  Languedoc  est,  de  tous  ceux  qui  existent  en  France,  celui  dont  les  dépenses 
ont  été  les  plus  considérables,  la  comparaison  est  encore  bien  plus  sensible  pour 
les  autres,  entre  ce  qu’ils  ont  coûté  et  les  bénéfices  proportionnels  qu’ils  ont  pro- 
curés au  commerce,  aux"  exploitations  agricoles  et  métallurgiques,  et  par  consé- 
quent à l’Etat.  Il  faut  encore  ajouter,  pour  celui-ci , la  considération  importante 
sur  l'entretien  des  grandes  routes , que  tant  de  transports  eussent  ruinées. 
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Machines  et  engins  fournis  pour  les  travaux . . ao,ooo 

Entretien  des  logcmcns,  hangars,  etc i5,ooo 

Usines 5,ooo 


(entretien.  g, 600 

frais  de  halage  : 18  patrons,  ao re- 
lais, 4a  chevaux,  20  postillons,  36, 600 

Contribution  foncière % . 48, 000 

Frais  divers  d’entretien 1 a, 000 


Total  des  dépenses  d’entretien  annuel 555, 700 

Dépense  du  personnel  et  administration. . . i4a,ooo  ") 

/ 1 D JjCXX) 

Pensions 1 3, 000  J 

- • 

Total  des  dépenses ; 710,700  fr. 

La  dépense  du  personnel  concerne  principalement  le  paiement  des 

employés  ci-après  : 

1 Ingénieur  en  chef  directeur  des  travaux. 

1 Agent  principal , archiviste. 

1 Contrôleur  principal , directeur  des  produits  et  revenus. 

1 Receveur  principal. 

1 Directeur  des  plantations. 

1 Contrôleur  vérificateur.-  . * 

5 Ingcnicursprdinaircs. 

G Receveurs  particuliers. 

3 Sous-ingénieurs. 

3 Contrôleurs  spéciaux. 

7 Contrôleurs  des  expéditions.  , 

1 Conducteur. 

7 Contrôleurs  intermédiaires. 

1 Régisseur  d’entrepôts. 

1 Garde  principal.. 

3i  Gardes  ambulans. 
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8a  Eclusiers. 

1 Garde  du  ponton-aqueduc  flottant  du  Libron. 

8 Gardes  d’épanchôirs. 

Aucun  genre  d'amélioration  ou  d’embellissement  n’étant  négligé  sur  le 
canal  de  Languedoc,  il  y existait  en  i8iG,  lorsque  je  le  parcourus,  quatre 
belles  pépinières  : une  à Trèbcs,  une  au  Sommai!,  une  à Naurouse  et 
une  à Toulouse.  Les  plantations  se  faisaient  à l’entreprise. 

On  mettait  communément,  par  chaque  arc  de  plaulation,  trente  pieds 
d’essence  de  chêne  et  cinquante  de  bois  résineux,  d’après  la  grande  utilité 
et  les  avantages  que  M.  Clauzadc  avait  constatés  pour  l'emploi  du  mélèse, 
et  dont  on  a cité  un  exemple  frappant  ( page  271  ). 

On  comptait’dans  ces  pépinières  environ  i5o,6oo  pieds  d’abres  d’ali- 
gnement , et  326,000  en  sc^nis  à demeure. 

La  dépense  de  ces  pépinières  était  annuellement  d’environ  6,000  francs 
pour  les  pépinières  proprement  dites , 6,000  francs  pour  les  dépenses  en 
semis,  et  13,000  francs  pour  les  plantations. 

Mais  il  paraissait  possible  d’en  faire  un  objet  d’utilité  pour  le  pays, 
indépendamment  du  produit  et  de  l’avantage  qui  en  résultait  pour  le  Canal 
lui-même. 

Effectivement  ces  pépinières,  dirigées  par  une  telle  administration , 
peuvent  propager  dans  ce  pays  où  les  plantations  sont  aussi  rares  que  dé- 
sirables, et  même  y acclimater  les  vifriélé*  d’arbres  qui  lui  seraient  les 
plus  favorables.  4^ 

Ces  plantations  doivent  achever  d’orner  les  bords  du  Canal,  déjà  re- 
marquables par  celles  qui  y existent  dans  beaucoup  de  parties,  où  elles 
produisent  le  plus  bel  effet. 

Elles  sont  généralement  composées  de  peupliers  d'Italie  et  de  frênes. 

Les  francs-bords  concédés  au  Canal  par  l’édit  de  1666  sont  de  36  pieds 
( u mètres). 

D’un  côté  du  Canal  est  un  chemin  de  halagc  de  9 pieds  { a", 92  ) de 
large,  et  de  l’autre,  de  6 pieds  ( i“,tj5). 

Les  bords  de  la  ligne  d'eau  du  Canal  sont  plantés  d’iris  pour  les  défen  ■ 
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dre  contre  l'action  du  batillage  des  eaux.  C’est  encore  uu  embellissement 
utile , et  d’un  effet  d’autant  plus  agréable , que  les  glacis  intérieur  et  exté- 
rieur sont  généralement  couverts  de  gazon.  Les  chemins  qui  longent  le 
glacis  intérieur  sont  engravés  ou  ferrés,  et  parfaitement  entretenus.  Les 
terres-pleins  qui  sont  entre  les  arbres  sont  cultivés , et  le  côté  extérieur 
des  francs-bords  est  bordé  de  fossés  qui  servent  de  contre-canaux  pour 
recevoir  les  eaux  pluviales  et  les  diriger  dans  les  aqueducs. 

Parmi  les  articles  de  recette  et  de  dépense , on  a cité  la  barque  dite  Je 
poste  qui  navigue  sur  le  Canal  (1). 

Après  ce  que  nous  avons  vu  de  la  marche  des  paquebots  sur  les  Ca- 
naux d’Angleterre , on  doit  être  étonné  de  la  lenteur  de  la  marche  de  cette 
barque  de  poste,  qui  met  quatre  joursà  faire  la  traversée  du  Canal  de  Lan- 
guedoc , et  oblige  les  voyageurs  à quatre  couchées  désagréables  : l’une 
au  Sommait,  la  deuxième  à Carcassonne,  la  troisième  à Castelnaudarv , 
et  la  quatrième  à Toulouse. 

Ce  trajet  se  ferait  en  trente  heures  si  l’on  suivait  la  même  marche  que 
celle  des  paquebots  qui  servent,  comme  on  l’a  dit,  aux  voyageurs  sur 
les  Canaux  qui  forment  les  principales,  lignes  navigables  d’Angleterre 
( voir  planche  IV  ),  et  il  pourrait  se  faire  au  moins  en  deux  jours,  eu 
couchant  encore  à Carcassonne,  et  sûrement  cet  exemple  d’une  marche 
accélérée  si  généralement  adoptée  en  Angleterre  par  sou  grand  avantage, 
ne  manquera  pas  d’étre  suivi  pour  le  Canal  de  Languedoc,  d’après  la 
nouvelle  activité  que  doit  donner  à sa  navigation  les  améliorations  qu’a 
déjà  reçu , par  l’établissement  du  Canal  de  Beaucaire , et  que  va  recevoir 


(i ) On  croit  devoir  rappeler  ici  qu’en  iGyo  te»  chionrtnes  furent  conduites  par 
le  Canal,  pour  pntST  de  la  Méditerranée  sur  l'Océan,  cl  être  employées  à uue 
descente  qui  fut  effectuée  à Tinnioutli,  en  Angleterre,  Louis  XIV  tenant  do 
conquérir  l'empire  de  l'Océan  par  une  victoire  remportée  par  Tourvilte  sur  les 
flottes  combinées  de  [lellatide  et  d’Angleterre,  qui  perdirent  dit-tept  vaisaeuex 
de  ligne,  sans  qu’il  en  coûtât  une  chaloupe  à la  France.  (Siècle  de  Louis  AÎV, 
page  af>6.  ) 
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encore  la  ligne  navigable  dont  il  fait  la  principale  partie,  ainsi  qu’on  le 

verra  ci-après. 

Avant  de  parler  de  ces  améliorations,  nous  allons  exposer  ici  celles 
que  le  Canal  de  Languedoc  peut  recevoir  lui-même  pour  l’ensemble  des 
avantages  et  de  l’activité  de  celte  ligne  navigable. 

Améliorations.  Nous  commencerons  par  ce  qui  concerne  I’accrois- 
ounent  des  eaux  disponibles.  On  projette  à cet  égard  depuis  long-temps 
l’établissement  d’un  réservoir  à Arfbnds,  dans  la  vallée  d’Alzau,  qui  au- 
rait plus  de  capacité  que  celui  de  Saint-Féréol , au  moyen  d’un  barrage 
dans  la  partie  la  plus  étroite,  dont  la  digue  aurait  1 a toises-»  pieds  ( 2 5 mè- 
tres ) de  haut,  en  observant  que  l’eau  des  7 toises  4 pieds  ( i5  mètres) 
supérieurs  pourrait  être  dirigée  à volonté  dans  le  bassin  de  Saint-Féréol. 

Mais  on  croit  que  ce  réservoir  serait  plus  avantageusement  remplacé 
par  uu  autre  qui  serait  établi  dans  le  vallon  du  Sor  par  un  barrage  dans 
sa  partie  la  plus  rétrécie,  et  qui  contiendrait  8 à 9,000,000  de  mètres 
cubes  d’eau  ( 1,300,000  toises  cubes  environ  ).  Les  devis  de  ce  nouveau 
réservoir  montent  à 800,000  francs.  Son  projet  se  rattache  à celui  qu’a 
présenté  M.  Meyer , ingénieur»  Toulouse , pour  un  nouveau  Canal  allant 
du  point  de  partage  à la  Garonne,  jusqu’à  l’embouchure  du  Tarn  par 
FAgout  et  le  Tarn. 

On  pense  aussi  au  moyen  d’améliorer  les  rigoles  nourricières  en  régu- 
larisant leur  pente  et  en  augmentant  leur  capacité. 

On  a proposé  d’ouvrir  un  nouveau  pertuis  à travers  le  barrage  du 
■bassin  de  Saint-Féréol,  pour  suppléer  à l'insuffisance  des  robinets, 
notamment  pour  le  remplissage  du  Canal  après  le  chômage,  car  011  peut 
à cet  égard  se  rappeler  que  plus  le  flot  d’eau  pour  le  remplissage  était 
grand,  moins  il  y avait  de  perte  d’eau  proportionnelle  par  les  filtrations 
< P»gc  367  ). 

On  pourrait  aussi  rétablir  le  bassin  de  Naurousc  comme  bassin  régu- 
lateur. Ce  beau  bassin , creusé  dans  le  roc , est  cependant  revêtu  de  pierre 
de  taille;  il  est  d’une  figure  octogone,  dont  les  faces  sont  de  67  loisc8 
( 1 5a  mètres  ) ; sa  longueur  est  de  199  toises  ( 390  mètres  ) , et  sa  largeur 
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de  aoo  toises  ( 3g9  mètres  ).  Il  a été  presque  entièrement  comblé  par  le 
dépôt  des  vases,  et  est  maintenant  en  grande  partie  planté  en  peupliers; 
l’eau  des  rigoles  nourricières  le  traverse  par  deux  rigoles  qui  sont  paral- 
lèles aux  quais  qui  forment  sa  circonférence,  et  arrivent  ainsi  au  bassin 
de  partage  qui  lui  est  presque  conkigu.  Son  rétablissement  présenterait 
un  réservoir  de  plus,  qui  dans  son  étal  actuel  contiendrait  59,970  toises 
cubes  ( 44*4,000  mètres  cubes  ) , que  les  localités  permettraient  de  porter 
au  double  eu  élevant  ses  digues  de  pourtour , au  moyen  môme  des  déblais 
de  son  curage,  et  prenant  les  précautions  accessoires  convenables.  Il 
tiendrait  en  réserve  jusqu’à  cette  concurrence  les  eaux  inférieures  au' 
bassin  de  Saint-Féréol , qui  s’écoulent  en  pure  perte  pendant  le  chômage;- 
il  aurait  de  plus  l’avantage  de  servir  de  grande  cale  de  dépôt  pour  les 
troubles  charriés  par  les  eaux  qui  arrivent  dans  le  Canal:  et  ces  troubles 
ou  vases  de  dépôt  pourraient  être  enlevées  comme  engrais  par  les  rive- 
rains du  Canal , ou  curés  par  les  manœuvres  en  usage  lorsqÔe  eda  serait 
nécessaire  (1  j. 

On  propose  encore , 1*'.  d’augmenter  le  nombre  des  aqueducs  d’environ 
vingt-cinq  pour  compléter  les  issues  nécessaires  aux  contre-canaux  et 
supprimer  les  cales,  qui  sont  d’un  usage  dispendieux  et  insuffisant. 


(t)  En  parlant  ici  des  moyens  d'augmenter  ou  d«:conomiscr  les  eaux  qui  ali- 
mentent le  Canal  de  Languedoc,  nous  renverrons  à la  note  D à la  fin  de  l'article 
du  Canal  de  Briare  (page  a!55),  pour  les  calculs  d'après  lesquels  M.  Guulhey  a 
cru  pouvoir  établir  la  quantité  d'eau  que  le  Canal  de  Languedoc  dépenserait  de 
moins  pour  la  maricuvre  des  écluses,  pour  le  passage  des  bateaux,  si  on  les  recti- 
fiait en  les  rendant  rectangulaires,  d’une  chute  uniforme  et  toutes  isolées-,  nous 
rappellerons  seulement  ici  que  M.  Cauthey  suppose  que,  dans  le  cas  de  cette 
rectification,  on  ferait  passer,  sur  le  Canal  de  Languedoc,  19,800  bateaux  avec 
la  même  quantité  d'ean  qui  est  nécessaire  pour  en  faire  passer  ^000  dans  l’état 
actuel  de  ses  écluses.  Mais  il  est  à observer,  en  mémo  temps , que  M.  Cauthey 
n'a  point  fait  entrer  dans  scs  calculs  des  considérations  importantes,  et  que,  par 
cette  raison,  nous  les  avons  fait  suivre  d’une  note  indicative  de  calculs  qu’a  faits 
depuis  M.  de  Prony,  par  lesquels  il  donne  des  formules  définitives  qui  rectifient 
toutes  les  erreurs  sur  les  dépenses  d’eau  des  écluses. 
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a’.  D’augmenter  le  nombre  des  barrages  à poutrellesmobiles  qui  peuvent 
former  à la  fois  batardeaux  et  épnnchoirs  de  vidange , afin  d’économiser 
l’eau  dpns  les  temps  de  mise  à sec  du  Canal  dans  les  parties  où  doivent  se 
fiiire  les  travaux. 

5°.  De  substituer  une  chaussée  de  barrage  a poutrelles  mobiles  au  bar- 
rage actuel  de  prise  d’eau  de  la  rivière  de  Cesse,  dont  nous  avons  vu  les 
inconvcniens.  Cet  ouvrage  est  évalué  3o,ooo  francs , et  éviterait  des 
chances  d'accidcns  et  de  dépenses  très  notables. 

4".  Une  chaussée  et  barrage  à poutrelles  mobiles  pour  la  traversée  de 
la  rivière  d’Ognon,  que  le  Canal  a effectuée  jusqu’à  ce  moment,  en  étant 
contenu  entre  deux  digues  dont  le  couronnement  est  au  niveau  des  calix 
ordinaires;  celle  de  gauche  relient  les  eaux  de  la  rivière  et  les  force  d’eu- 
trer  dÿns  le  Canal  en  les  faisant  regonfler;  celle  de  droite  sert  de  déver- 
soir nnx  eaux  qui  retombent  dans  la  partie  du  lit  naturel  de  l’Ognon , qui 
s’cmbouchc*dans  l’Aude. 

Ce  moyen  peut  éviter  de  faire  sur  la  rivière  d’Ognon  un  pont-aqueduc 
que  les  crues  rapides  de  cette  rivière  font  paraître  désirable,  et  qui  serait 
praticable , la  traversée  de  cette  rivière  ayant  lieu  au  bas  de  l’écluse  qui 
porte  son  nom.  Mais  la  grande  dépense  de  ce' pont-aqueduc  ne  devrait 
le  faire  adopter  qu’en  cas  d’une  nécessité  à laquelle  le  barrage  à poutrelles 
mobiles  peut  suppléer. 

On  doit  faire  mention  d'un  ancien  projet  do  pont-aqueduc  pour  le  pas- 
sage de  la  rivière  d’Orb , pour  lequel  on  s’appuyait  de  la  première  idée 
qu’en  avait  conçue  Vnuban.  Mais  cette  grande  et  dispendieuse  entreprise 
a été  abandonnée  jusqu’à  présent  comme  n’étant  point  nécessaire  d’après 
la  manière  dont  a été  rétabli  en  1739  le  barrage  à poutrelles  mobiles 
pour  le  passage  de  celte  rivière  que  nous  avons  décrit , et  on  aurait 
encore  à examiner  si  une  entreprise  qussi  dispendieuse  deviendrait  dési- 
rable quand  même  on  la  rattacherait  à un  système  tendant  à coordonner 
la  navigation  du  Canal  e.vec  celle  de  l’Hérault  et  du  Canal  de  Bcaucaire. 

D’après  ce  projet,  que  l’on  produisit  en  1709,  à cause  des  accidcnsqui 
survinrent  cette  année,  et  dont  on  a parlé , on  devait  détruire  la  chaussée 
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du  pont  rouge  comme  cause  des  atterrisscincnsdu  lit  delà  rivière.  Le  pont- 
aqueduc,  auquel  on  se  proposait  de  donner  environ  16  mètres  ; de  lar- 
geur , devait  partir  du  troisième  sas  ou  bassin  de  l’écluse  de  Fonseranne 
en  montant,  et  arrivera  58  mètres  ' en -deçà  de  la  ville  de  Béziers;  sa 
longueur  totale  de  i,i85  mètres  aurait  etc  divisée  en  trois  parlés. 

La  première , comprise  entre  le  point  de  départ  et ‘la  rive  droite  de 
l’Orb  » aurait  été  percée,  du  côté  de  la  rivière,  de  seize  arcades,  ayant 
chacune  11  mètres  7 décimètres  de  développement.  La  hauteur  moyenne 
de  çette  partie , en  y comprenant  les  fondations , eût  été  de  3 mètres 
a5  centimètres , et  sa  longueur  de  947  mètres. 

La  deuxième,  d’une  longueur  de  107  mètres  sur  5 mètres  9 décimètres 
de  hauteur  moyenne,  se  serait  trouvée  supérieure  à la  rivière;  on  aurait 
pratiqué,  sous  la  base  de  la  rigole,  et  sous  les  banquettes  pour  le  pas- 
sage des  eaux  de  l’Orb,  deux  arches  de  j3  mètres  6 décimètres  de  déve- 
loppement, et  cinq  do  i5  mètres  6 décimètres,  supportées  par  deux 
fortes  culées , et  par  six  piles  de  6 mètres  8 décimètres  de  hauteur  ré- 
duite, et  de  5 mètres  g décimètres  à 4 mètres  9 décimètres  d’épaisseur. 

.Enfin,  la  troisième  partie  aurait  passé  par  l’enclos  des  Minimes , et  au- 
rait eu  1 57  mètres  de  longueur  et  4 mètres  5o  centimètres  de  hauteur 
moyenne , y compris  les  fondations. 

La  nouvelle  direction  duCanal  à la  suite  du  pont-aquedoc  aurait  été  de 
i,i54  mètres  de  longueur,  et  quatre  écluses  pour  racheter  une  chute  de 
K>  mètres  4 décimètres.' 

On  évaluait  alors  les  dépenses  à i,o5o,ooo  francs,  somme  qui  parais- 
sait très  insuffisante,  suKout  en  observant  qu'il  faudrait  piloter  toute  la 
seconde  partie  du  pont-aqueduc,  vu  les  iuconvéniens  du  sol  du  lit  de  la 
rivière.  Mais  en  ne  s’en  rapportant  qo’-à  ces  estimations,  il  faudrait  au 
moins  les  doubler  aujourd’hui. 

Nous  ne  nous  arrêterons  donc  point  ici  à un  projet  aussi  dispendieux, 
puisque  rien  tic  le  rend  indispensable  d’après  les  améliorations  dont  lo 
barrage  de  l’Orb  est  encore  susceptible , en  augmentant  le  nombre  des 
Tome  II.  41 
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épanchons  et  la  longueur  de  la  partie  de  barrage  qu’ils  effectuent  à vo- 
lonté par  les  poutreHos  mobiles  qui  peuvent  aussi  servir  à des  chasses 
d’eau , ainsi  qu’on  l’a  vu.  Mais  nous  insisterons  seulement  sur  d’uulrcs 
ameliorations  pour  la  navigation  du  Canal  entre  Béziers  et  sou  embou- 
chure. Nous  citerons  le  projet  de  prolonger  la  retenue  de  Notre-  Dame 
jusqu'à  l’attache  dt  la  digue  du  Trou  de  Gérant  (c’est  ainsi  qu’on  appelle 
le  lieu  où  commence  la  chaussée  revêtue  de  relévcmcns  uio  biles),  po  ur 
descendre  daus  l’Orb  par  une  écluse , ce  qui  diminuerait  la  longueur  du 
trajet  à faire  dans  le  lit  de  cette  rivière , et  faciliterait  encore  le  moyen- 
de  l’améliorer. 

On  mettrait  aussi  des  portes  contre -busquées  à la  demi -cclusc  des 
Moulins-Neufs.  On  pourrait  ensuite  donner  au  Canal  une  nouvelle  direc- 
tion , à partir  de  l’écluse  de  Portiragucs  pour  desceudre  dans  l'Hérault 
par  une  écluse  ; on  passerait  alors  le  torrent  du  Libron  sur  un  pont-aque- 
duc ; on  préviendrait  les  cnsablemens  qui  se  font  tous  le9  ans  par  l’entréo 
de  l’Hérault  dans  le  Canal,  et  jusqu'à  l’écluse  ronde  qui  pourrait  alors  être 
supprimée.  On  a déjà  vu  ( page  37»  ),  en  parlant  de  l’écluse  ronde  et  des 
change  me  bs  dont  elle  était  susceptible,  que  ce  serait,  pour  les  seuls  curages- 
dans  cette  partie,  une  économie  d’environ  13,000  francs  pur  an,  et  la 
dépense  à faire  n’est  estimée  qu’environ  100,000  francs.  Ce  serait  de  plus 
un  moyen  d’empêcher  d’augmenter,  et  même  un  moyen  de  diminuer  les 
barres  qui  se  forment , 1"  dans  le  chenal  d’Agde,  à une  heure  à peu  près- 
de  marche  de  la  ville;  a*  à l’embouchure  de  l’Hcrault  dans  la  Méditer- 
ranée , qui  serait  munie  de  portes  de  garde  en  place  convenable , et  à cet 
égard  on  doit  observer  que  les  jetées  de  M.  Brogniarl  n’ont  (ait  que  reculer 
U barre,  qui  est  maintenant  à un  quart  de  lieue  de  la  tête  de  ces  jetées. 

Ces  inconvénicns  de  l’Hérault,  qui  forme  une  des  embouchures  du 
Canal,  ont  fait  depuis  long- temps  projeter  de  diriger  celte  embouchure  (du 
. grau  d’Agde)  daus  la  rade  qui  se  trouve  entre  la  terre  et  le  rocher  où  est 
située  le  fort  Brescou.  Cette  rade  est^à  l’abri  du  cap  d’Agde,  et  serait 
aisément  préservée,  par  des  plantons  sur  la  plage,  des  cnsablemens 
qui  pourraient  venir  du  côté  de  terre,  et  l’étude  des  localités  a prouvé 
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que,  d’après  les  directions  du  courant  littoral,  elle  était  à l'abri  des  alluvions 
marines;  des  obscrvalions  anciennes  et  constantes  ont  prouvé  que  cette 
rade  jouissait  d’un  fond  invariable  qui  donne  environ  ao  pieds  d’eau. 

On  a de  plus  à considérer  qu’on  trouve  au  pied  ducapd’Agdc  trois  puits 
abondans  en  eau  douce  , qui  annoncent  qu’on  pourrait  facilement  s’en 
procurer  d’autres.  Le  revers  de  la  montagne  volcanique  de  Saint- Loup 
fournirait  abondamment  les  légumes  désirables  pour  les  h&limens  qui 
aborderaient -dans  la  rade,  et  c’est  la  seule  partie  de  la  côte  tenant  au 
continent  qui  présente  cet  avantage , tout  le  reste  de  celle  côte  n'étant 
que  de  sables  mou  va  ns  et  arides  et  de  lagunes. 

H suffirait,  pour  établir  une  embouchure  si  tavorable,  de  faire  un  Ca- 
nal de  dérivation  qui  partirait  de  la  rivière  d’Hérault  derrière  Notre- 
Dame,  et  arriverait  par  un  développement  d’environ  6,000  mètres  au 
milieu  de  la  rade  de  Brcscou , en  longeant  la  jetée  de  Richelieu , qui  lui 
servirait  de  franc-bord  dans  cette  partie. 

.Un  môle,  qu’on  projette  d’établir  ou  rocher  de  Brescou,  compléterait 
les  avantages  de  cette  rade  et  de  cette  embouchure. 

Nous  avons  déjà  parlé  du  nouveau  débouché  que  le  Canal  avait  acquis 
par  la  construction  du  Canal  de  Narbonne.  Ce  débouché  est  terminé , 
comme  on  l’a  vu,  par  le  Canal  dit  de  Sainte-Lucie,  dont  les  constructions 
avaient  porté  la  profondeur  de  l’eau  de  5", 30  à 6“,ao;  mais  on  s’est  aperçu 
depuis  que  cette  profondeur  d’eau  diminuait. 

Ce  débouché  du  Canal  de  Languedoc,  qui  se  fuit  au  port  de  la  Nou- 
velle, est  particuliérement  fréquenté  par  les  Espagnols;  mais  son  débou- 
ché le  plus  habituel  est  dans  l’étang  de  Thau,  qui,  d’un  côté,  sc  joint  au 
port  de  Cette  Sur  b Méditerranée,  dont  de  nouveaux  et  importans  tra- 
vaux assurent  et  augmentent  en  ce  moment  les  avantages.  L’étang  de 
Thau  le  fait  communiquer  aussi,  par  une  autre  direction,  au  Canal  des 
Étangs  et  au  Canal  de  Beaucaire,  qui  le  rattache  à la  grande  ligne  navi- 
gable du  nord  au  midi. 

La  construction  de  ce  dernier  Canal  a déjà  donné  et  promet  encore  à 
b navigation  du  Canal  de  Languedoc  un  accroissement  qui  deviendra 
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progressif  en  raison  de  la  nouvelle  activité  que  doit  prendre  coite  grande 
ligne  navigable.  On  peut  s’en  faire  une  idée  si  on  calcule  qu’en  appliquant 
encore  ici  les  exemples  que  nous  a donnés  l’Angleterre  pour  la  marche 
des  paquebots  sur  les  Canaux  qui  composent  ses  grandes  lignes  navi- 
gables, il  ne  faudrait  que  dix  jours  pour  être  rendu  de  Lyon  à Bordeaux. 

Celte  observation  prend  une  nouvelle  importance  par  la  construction 
du  Canal  de  Monsieur,  qui  doitmettre  en  communication  le  Bhin  à Stras- 
bourg et  à Bâleavec  Lyon , en  passant  par  la  Saône  à Chàlons,  où  aboutit 
le  Canal  du  Centre,  et  qui  devient  ainsi  le  point  d’intersection  entre  la 
ligne  navigable  du  nord  au  midi , et  la  ligne  navigable  de  l’est  à l’ouest 

Après  la  confection  du  Canal  de  Monsieur , on  pourrait  être  rendu 
en  quinze  jours  environ  de  Strasbourg  et  de  Bâle  à Bordeaux , en  prenant 
encore  pour  point  de  comparaison  les  exemples  de  l’Angleterre  que 
nous  vcuons„de  citer. 

Une  telle  activité  de  navigation  et  les  avantages  qui  en  résulteraient 
détermineraient  sûrement  la  construction  du  Canal  projeté  entre  Tou- 
louse et  Moissac,  en  passant  par  Montauban  et  y prenant  le  Tarn  , qui 
s’embouche  à Moissac  dans  la  Garonne , qui  alors  a perdu  scs  principales- 
difficultés,  et  offre  de  nouveaux  avantages  à la  navigation. 

Ce  canal,  qui  viviGerait  un  beau  pays,  doit  avoir  83,373  mètres  de  . 
développement,  et  scs  dépenses  sont  évaluées  près  de  6,000,000  fr.dans 
l’ctat  actuel  des  choses.  Son  produit  brut  pourrait  être  évalué  à 5oo,ooo  fr., 
proportionnellement  avec  le  revenu  brut  du  Canal  de  Languedoc  , 
et  son  produit  net  au  moins  à 35o,ooo  francs,  parce  qu'étant  Canal  de 
dérivation  , il  se  trouverait  exempt  des  frais  considérables  et  souvent 
extraordinaires  des  Canaux  à point  de  partage  pour  leurs  approvision- 
uemeus  eq  eau  ; mais  si  cette  ligne  navigable  prenait  une  nouvelle  acti- 
vité, L’accroissement  de  ses  produits  serait  alors  d’autant  plus  sensible 
que  ses  dépenses  d’entretien  11’cn  seraient  pas  plus  fortes. 

Sans  s’occuper  ici  de  ce  qui  peut  être  relatif  à la  construction  même 
de  ce  Canal , nous  allons  revenir  aux  observations  relatives  à la  ligne 
navigable  dont  le  Canal  de  Languedoc  fait  partie,  et  à l’importance  de  sa 
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Jonction  avec  la  grande  ligne  navigable  du  nord  au  midi  de  la  France,, 
dont  nous  avons  déjà  cité  l'importance.  / 

Nous  ne  devons  point  finir  la  description  du  Canal  de  Languedoc  sans 
insister  de  nouveau  et  avec  plus  de  force  sur  l'obserna lion  que  nous 
avons  déjà  faite  en  parlant  du  Canal  de  Briare , que  la  France  trouverait 
en  elle-même  les  plus  beaux  exemples  à suivre  pour  la  construction  et 
l’administration  des  Canaux. 

Et  nous  aurons  principalement  à rappeler,  pour  l’établissement  des 
Canaux  à point  de  partage  projetés,  la  prévoyance,  et  on  doit  dire  le 
génie  qui  ont  assuré  et  réglé- l’approvisionnement  et  la  distribution  des 
eaux  nécessaires  à la  navigation  du  Canal  de  Languedoc. 

Jonction  Je  la  ligne  navigable  du  Canal  de  Languedoc  avec  la  grande' 
ligne  navigable  du  nord  au  midi  de  la  France. 

Cette  jonction  s’elFectue  par  l’étang  de  Thau,  par  le  Canal  des  Étangs 
et  par  l'étang  de  Mauguio,  qui  communique  au  Canal  de  Bcaucairc. 

Étang  de  Thau.  — Il  a environ  i5  kilomètres  de  long  et  4 de  large ^ 
il  forme  le  principal  débouebé  du  Canal  de  Languedoc,  en  s’unissant  au 
port  de  Cette  à son  extrémité  orientale,  par  un  Canal  qui  traverse  la 
ville,  dont  la  moindre  largeur  est  ag  mètres,  et  la  moindre  profondeur 
a”,6o;  les  vents  refoulent  quelquefois  l’eau  vers  le  nord  ou  le  nord-est,- 
où  elle  n’a  pas  d’issue,  à environ  i“,5o  de  hauteur. 

L’action  des  vents  sur  l’étang  de  Thau,  joint  à- l’effet  du  flux  et  reflux, 
quoique  peu  sensible  sur  la  Méditerranée , occasionnent  quelquefois  pour 
le  niveau  de  la  mer  une  différence  de  9", 75,  ce  qui  donne  lieu  à des  cou- 
rans  plus  ou  moins  rapides  à travers  le  port,  tantôt  dans  un  sens,  tantôt 
dans  un  autre.  Ceux  qui  partent  de  l’étang  ne  charient  point  de  sables  et 
peuvent  contribuer  à l’entretien  du  port,  surtout  s’ils  étaient  secondés,- 
pour  cet  effet,  par  des  appareils  de  chasses  d'eau  convenables  (nous  en 
parlerons  dans  l'article  relatif  aux  chasses  d’eau  à la  fin  de  l’Ouvrage). 

Les  courons  qui  viennent  de  la  Méditerranée  eu  obéissant  à l’action 
combinée  des  vents  et  du  courant  littoral , ne  charrient  point  de  sable» 
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lorsque  la  mer  est  tranquille;  mais  lorsqu’elle  est  agitée,  ils  introduisent 
dans  le  port  une  quantité  énorme  de  sables , parce  que  la  mer  les  soulève 
alors  à une  profondeur  moindre  de  8 mètres  ; les  dépôts  s’accumulent 
principalement?!  Pest  des  courans , et  sont  très  faibles  au  fond  du  pôrt  et 
à l’ouest  des  mêmes  courans.  Il  en  résulte  néanmoins  pour  le  port  de 
Cette  de  graves  inconvéïriens.  On  tâche  d’y  remédier  par  des  procédés  de 
curage  ordinaire,  auxquels  on  pourra  substituer  avec  bien  plus  d’effi- 
cacité, le  bateau  dragueur  dont  nous  avons  parlé  à l’article  du  Canal  Cale- 
donian  ( page  io4  ),  et  qu’on  vient  d'importer  en  France  pour  être  par- 
ticuliérement employé  sur  la  Seine  à déblayer  et  approfondir  son  lit. 

On  fait  en  ce  moment  de  grands  travaux  au  Canal  de  Celte  pour  l’amé- 
lioration de  ce  débouché  de  la  ligne  navigable  dont  nous  venons  de  parler, 
mais  il  n’est  point  de  notre  sujet  de  le  décrire  spécialement;  nous  ajou- 
terons seulement  qu’on  a projeté  d’établir  une  rade  qui  serait  formée  par 
le  môle  actuel  du  port  et  par  un  autre  môle  parallèle  qui  s’étendrait  sur 
une  longueur  de  800  mètres,  en  laissant  entre  (es  deux  môles  environ 
800  mètres  d intervalle  pour  la  rade. 

L’étang  de  Thau , que  l’on  peut  considérer  comme  une  partie  de  mer 
peu  profonde  séparée  delà  grande  mer  par  des  dunes  et  une  plage  sa- 
blonneuse, présente  quelquefois  de  grands  obstacles  à la  navigation  par 
les  vents  contraires,  et  quelquefois  même  celte  navigation  devient  pé- 
rilleuse. Ces  inconvéniens  ont  fait  pensera  deux  projets  : l’un , qui  rem- 
porta le  prix  proposé  à ce  sujet  en  1784  et  1 786  par  les  Étals  de  Languedoc, 
est  de  M.  Mercadier,  11  consiste  à dériver  un  courant  de  la  rivière  d’Hé- 
rault pour  lui  faire  traverser  l’étang  de  Thau  jusqu'à  la  naissance  du 
Canal  de  Cette  entre  deux  jetées  qui  seraient  établies  dans  l’étang  pour 
assurer  la  navigation.  M.  Mercadier  estimait  à 33:1,000  mètres  cubes  en 
six  heures  le  débit  de  l’eau  à l’embouchure  du  port  de  Cette  dans  la  mer, 
qui  résulterait  de  ce  moyen  ; ce  qui  aurait  suffi  pour  empêcher  son  re- 
foulement dans  le  port,  et  par  conséquent  l’entrée  des  sables  qu’elle  y 
introduit.  Les  circonstances  de  courans  fevor.iblcs  à l’entretien  du  port 
s’en  trouveraient  encore  améliorées. 
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U est  à remarquer  que  les  deux  jetées  qui  devraient,  suivant  ce  projet, 
traverser  l’étang  de  Thau,  sont  depuis  long -temps  réclamées  parle 
commerce  pour  la  sûreté  de  la  navigation. 

L’autre  projet  consiste  dans  l’établissement  d'un  Canal  latéral  à l’étang 
de  Tbau  ; mais  on  a à considérer , pour  ce  dernier  projet , les  inconvé- 
niens  d’une  plage  sablonneuse  pour  un  Canal  qui  n’aurait  pas  de  pente, 
et  qui  serait  sujet  à des  ensablemens  multipliés  qu’il  serait  toujours  dis- 
pendieux de  faire  disparaître. 

Le  premier  de  ces  projets  paraît  mériter  la  préférence;  mais  quel  que 
soit  celui  des  deux  qu’on  choisisse , son  exécution  doit  suivre  de  près  les 
améliorations  que  l’on  va  elTcctuer  pour  le  Canal  des  étangs  et  pour  l'é- 
tang de  Mauguio  (1). 

Canal  des  Étangs.  — Il  commence  dans  l’étang  de  Thau,  à environ 
800  toises  ouest  du  pont  de  la  Peyrade,  et  finit  à l’étang  de  Mauguio, 
après  avoir  formé,  à travers  les  étangs  iutegnédiaircs,  une  direction  de 
navigation  sûre  et  commode  d’environ  ail, 000  toises. 

Ce  Canal  fut  commencé  lors  de  la  construction  de  celui  de  Languedoc. 
II  se  joint  par  le  Canal  de  la  Peyrade  au  port  de  Cette- 

Depuis  long-temps  l’aecroissemcnt  des  vases  dans  eeCanul,  et  le  dç~ 
faut  de  son  entretien,  rendaient  sa  navigation  tellement  incommode, 
que  les  bateaux  n’y  pouvaient  avoir  que  deux  à trois  pieds  de  tirant  d'eau, 
malgré  des  curages  annuels  dont  la  dépense  s’élevait  àe  5o,ooo  francs. 

D'après  le  système  de  concessions  particulières  dont  l'expérience 
prouve  de  plus  en  plus  les  avantages,  lu  Gouvernement  s’occupe  en  ec 
moment  de  faire  la  concession  pendant  un  laps  de  temps  proposé  pour 
soixante  années,*  du  droit  de  péage,  qui  se  perçoit  sur  ce  Canal,  à charge 
de  le  rétablir  et  maintenir  en  état  de  navigation  convenable.  Cette  cou- 


( 1 ) On  petit  observer  i[uc  l'emploi  des  bateaux  à vapeur  remorqueurs , dont 
nous  avons  parlé,  pourrait  être  nés  favorable  à une  navigation  active  pour  la> 
traversée  de  l’étang  de  Tbau. 

Cet  étang  présente  un  phénomène  assez  ixmanyiubl*  près  la  * illc  de  balai uc,. 
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ceasion  doit  être  réunie  à celle  d’un  Canal  latéral  à l'étang  de  Mauguio, 
qu’il  fallait  jusqu’à  présent  traverser,  et  dont  les  inconvéniens  s’accrois- 
saient de  jour  en  jour. 

D’après  k peu  d’ouvrages  d’art  qu’exige  ce  Canal , qui  doit  être  de 
niveau  , sa  concession  est  limitée  au  même  temps  que  celle  du  Canal  des 
Étangs,  et  elle  doit  s'étendre  à la  robine  de  Vie,  au  Canal  dit  le  grau 
du  Lez,  au  grau  de  Perolz  et  à l’embranchement  du  Canal  de  Luncl, 
à cause  de  la  relation  qu’out  ces  divers  petits  Canaux  très  utiles  ai»  pays  \ 
riverain , avec  la  concession  principale. 

Canal  latéral  à l’étang  de  Mauguio.  — Ce  Canal  joindrait  ensemble 
le  Canal  des  étangs  et  le  Canal  de  la  Radcllc  , qui  tient  au  Canal  de  Bcau- 
caire.  Il  éviterait , comme  on  vient  de  le  voir,  la  traversée  de  l’étang  de 
Mauguio , dont  on  opérerait  en  même  temps  l’atterrissement  en  y diri- 
geant le  torrent  du  Yidourle , dont  nous  parlerons  à l’article  du  Canal 
dç  Beaucaire , et  qui , par  i’étcnduc  et  la  fréquence  de  scs  crues,  porte 
souvent  ses  atterrissemens  dans  les  Canaux  de  Beaucaire  et  de  Bourgui- 
dou , ot  même  dans  le  port  de  Cette. 

Les  travaux  dont  nous  venons  de  parler  assureront  la  jonction  sure 
et  commode  des  deux  lignes  navigables,  dont  l’une  vient  d’être  décrite, 
et  dont  l’autre  présente  des  considérations  encore  plus  importantes. 
Nous  allons  commencer  la  description  de  celle-ci  par  le  Canal  de 
Beaucaire , qui  forme  une  de  ses  embouchures  dans  la  Méditerranée. 


où  Ton  trouve  beaucoup  de  vestiges  d'habitations  romaines,  et  où  sont  situées  les 
eaux  thermales  célèbres  auxquelles  cette  ville  a donné  son  non»-  A environ  un 
quart  de  lieue  de  Bularuc,  ou  voit  dons  l'étang,  k quelque  distance  de  la  rive,  un 
fort  bouillon  d'eau  qui  s'élève  k la  surface  de  l'étang*,  on  l'appelle,  dans  le  paya, 
Bouliidou , et  l’on  dit  qu'on  n'a  jamais  pu  trouver  sa  profondeur;  j'ai  essayé  de  la 
connaître  sans  y parvenir,  mais  avec  des  moyens  trop  imparfaits  pour  eu  rien 
conclure  : d'ailleurs,  le  mouvement  imprimé  k l’eau  vous  repousse  avec  force  du 
centre*,  l’eau  conserve  k la  surface  de  l'étang  ci  jusqu'à  quelque  distance,  un  degré 
de  chaleur  très  sensible  et  qui  va,  dit-on,  jusqu'à  3o  et  4°  degrés,  quand  on 
.emploie  des  moyens  propres  à la  tirer  d’une  grande  profondeur. 
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Note  relative  au  Canal  de  Languedoc. 

<,  

NOTE  A.  ' 

Lettre  de  Colbert  à Riquel. 


F-»rû , U 14  aoftt  1G6S. 

M ONSlElill, 

J’ai  reçu  vos  deux  lettres,  des  dernier  juillet*  et  4 août,  p*r  lesquelles  j*ai  été 
très  aise  de  voir  l’espérance  où  vous  êtes  du  succès  du  grand  dessein  de  la  jonction 
des  mers  ; et  comme  voua  avez  été  celui  qui  C avez  fait  renaître  dans  notre  temps 0 
et  qui  y avez  donné  -les  premières  dispositions,  vous  ne  devez  pas  douter  qu’outre 
la  gloire  que  vous  en  acquerrez , le  roi  ne  vous  en  sache  beaucoup  de  gré,  Sa 
Majesté  ayant  résolu  de  le  feire  exécuter  par  vos  soins,  par  préférence  à tous  autres. 
Ainsi,  quand  la  rigole  d’essai  sera  achevée,  à quoi  vous  ne  trouverez  pas  les 
obstacles  qu’on  avait  d'abord  appréhendés,  vous  pourrez  vons  mettre  en  chemin 
pour  venir  ici,  vous  priant  cependant  de  bien  discuter  tous  les  moyens  que  vous 
avez  en  main  pour  faire  trouver  au  roi  celui  d’y  fournir  en  partie  , afin  quVlani 
digérés , nous  puissions  ici  les  proposer  à Sa  Majesté. 

Je  suis,  Monsieur,  etc.  ' * 


Extrait  du  préambule  de  l’édit  d’octobre  1666  pour  la  construction 

du  Canal. 

Bien  que  la  proposition  qui  noua  a été  faite  pour  joindre  la  mer  Océsne  à la 
Méditerranée  par  on  Canal  de  transnavigation  , et  d'ouvrir  un  nouveau  port  en  la 
Méditerranée  sur  les  côtca  de  notre  province  de  Languedoc,  ait  paru  aï  extraor- 
dinaire aux  siècles  passés,  que  les  princes  les  plus  courageux,  et  les  nationa  qui 
ont  laissé  lea  plus  belles  marques  à la  postérité  d’un  infatigable  travail , aient  été 
étonnés  de  la  grandeur  de  l'entreprise,  et  n'en  aient  pu  concevoir  la  possibilité,- 
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néanmoins,  comme  les  desseins  élevés  sont  les  plus  dignes  des  courages  magna- 
nimes, et  quêtant  considérés  avec  prudence,  ils  sont  ordinairement  exécutés  avec 
succès,  aussi  la  réputation  de  l’entreprise,  et  les  avantages  infinis  qu’on  nous  a 
représentés  pouvoir  revenir  an  commerce  de  la  jonction  des  deux  mers,  nous  a 
persuadés  que  c'était  un  grand  ouvrage  de  paix,  bien  digne  de  notre  application 
et  de  nos  soins  , capable  de  perpétuer  aux  siècles  à venir  la  mémoire  de  son  auteur , 
et  d’y  bien  marquer  la  grandeur,  l'abondance  et  la  félicité  de  notre  règne. 

En  effet,  nous  avons  connu  que  la  communication  des  deux  mers  donnerait  aux 
nations  de  toutes  les  parties  du  monfte,  ainsi  qu’à  nos  propres  sujets,  la  facilité 
de  faire,  en  peu  de  jours  d’une  navigation  assurée  gar  le  trajet  d'un  Canal  à tra- 
vers des  terres  de  notre  obéissance , et  it  peu  de  frais,  ce  que  l’on  ne  peut  entre- 
prendre aujourd'hui  qu’en  passant  au  détroit  de  Gibraltar  avec  de  très  grandes 
dépenses,  en  beaucoup  de  temps  cl  au  hasard  de  la  piraterie  et  des  naufrages. 
Ainsi,  dans  le  dessein  de  rendre  le  commerce  florissant  dans  notre  royaume,  par 
de  si  considérables  avantages,  et  néanmoins  ne  rien  entreprendre  que  dans  la  vue 
d’un  succès  certain,  nous  avons,  etc 


Mais,  pour  agir  avec  plus  de  sûreté  dans  un  ouvrage  si  important,  nous  au- 
rions résolu  de  faire  l’épreuve,  et  à cet  eflèl  de  faire  tirer  par  forme  d’essai  un 
petit  Canul  tranché,  et  conduit  par  ccs  mêmes  lieux  ou  la  construction  du  grand 
Canal  est  projetée , ce  qui  aurait  été  si  adroitement  conduit  et  si  heureusement 
exécuté  par  l'application  du  sieur  Biquet , que  nous  avons  tout  sujet  de  nous  en 
promettre  avec  certitude  un  fort  heureux  succès.  Mais  comme  un  ouvrage  de  cette 
importance  ne  peut  être  fuit  sans  une  dépense  fort  considérable,  nous  avons  fait' 
examiner  en  uotre  conseil  les  diverses  propositions  qoi  nous  ont  été  faites  pour 
trouver  des  fonds,  etc 


Extrait  de  la  relation  de  la  cérémonie  pour  la  pose  de  la  première 
pierre  , / aile  le  17  novembre  1667. 

Il  fut  proposé  aux  capitouls  de  poser  la  première  pierre  aux  fondemons  qui  s’en 
doivent  jeter,  ce  qui  fut  accueilli  par  eux  avec  beaucoup  de  joie,  sachant  avec 
combien  de  passion  le  roi  regarde  ce  grand  ouvrage , dont  le  sucrés  doit  immorta- 
liser sa  gloire.  Sur  cela , ils  assemblèrent  un  conseil  de  bourgeoisie,  où  présida 
M.  de  Fieubel,  premier  président  de  ce  parlement,  accompagné  de  trois  com- 
missaires du  parlement,  et  où  l’on  résolut  de  faire  celte  cérémonie  au  nom  de  la 
ville,  et  lui  donuer  tout  l'éclat  possible.  On  commença  par  bâtir,  dans  celle  vaste 
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prairie  qui  «'étend  le  long  de  la  rivière  , une  chapelle  de  36  toises  de  longueur 
sur  6 de  largeur  , qu’on  tendit  de  riches  tapisseries  avec  un  autel  paré  de  tous  les 
ornemens  possibles.  Tonies  choses  étant  prêtes  pour  le  17  novembre,  jour  destiné 
à cette  cérémonie,  et  M.  l'archevêque  s’étant  rendu  1 cette  chapelle,  accompagné 
des  évêques  de  Cominges,  de  Lectoure  et  de  Saint-Papou),  et  suivi  de  son  clergé. 
MM.  du  parlement  s'y  rendirent  aussi , et  après  eux,  MM.  les  capilouls  à cheval, 
vêtus  de  leurs  habits  de  cérémonie,  précédés  de  leur  main-forte  et  officiers,  et 
suivis  des  anciens  capitouls  aussi  h cheval.  A deux  cents  pas  de  la  porte  de  la  ville, 
ils  rencontrèrent  les  travailleurs,  au  nombre  de  près  de  6,000  , qui  s’étaient  mis 
en  ordre  de  bataille,  ayant  leur  commandant  k leur  tête  avec  quantité de  tambours. 
Tous  les  ordres  ; y sut  pris  leurs  places  dans  la  chapelle,  la  messe  fut  célébrée  en 
musique  par  l'archevêque , après  laquelle  il  fit  la  bénédiction  des  premières 
pierres. 

A chacune  des  deux  pierres  jetées  dans  les  fondetnens  était  enchâssée  une  lame 
de  bronze  portant  cette  inscription,  qui  fut  composée  par  M.  Parizot  : 

Lcaovico  XIV  aemprr  iugtuio  régnante,  protletuiitimi  Joaaan  Baptiste  'Colbert,  comilit  amsutomitl 
eomtliu,  Guipant  «le  Fienbct , prinerpe  urnatua  ompliuimu»  uni  mm  nobiliuitui*  CapitoJio»  Gcrmano  la 
Faille  et  Petto  de  Mnyni.il,  conaermum  ab  illiutrmitno  arcbrpremle  Carolo  d'Anglure  de  Bourletnoott 
jnolem  lamicrui  alxei  gemini  mari»  commercio  suffire  turi  sustenta  tururn  saxuio  fciicibus  itupirii» , instante 
wro  cianairaa  Petro  /ttqueli  tant»  optru  inventons , potuerunt , anno  mJum  ioaiaui.  M-DCLXVU. 


LIVRE  III. 


GRANDE  LIGNE  NAVIGABLE  DU  NORD  AU  MIDI,  OU  DE  LA  MANCHE  ET 
DE  L’OCÉAN  A LA  MÉDITERRANÉE  PAR  L'INTÉRIEUR  DE  LA  FRANCE. 


Conformément  au  plan  que  nous  avons  adopté,  nous  allons  d’abord 
décrire  les  Canaux  cxislans  actuellement  sur  cette  ligne. 

Nous  commencerons  par  le  Canal  de  Bcaucairc,  tant  parce  qu’il  se 
rattache , comme  ou  vient  de  le  voir , à la  ligne  navigable  que  nous  ve- 
nons de  décrire , que  parce  qu’il  forme  actuellement  l’embouchure  la 
plus  favorable , dans  la  Méditerranée,  de  la  grande  ligne  navigable  dont 
nous  allons  nous  occuper. 


CANAL  DE  BEAUCAIRE. 


Le  Canal  de  Beaucaire  à Aigues -Mortes,  a affranchi  la  navigation 
des  obstacles  et  des  dangers  que  lui  faisaient  éprouver  lesalterrissemcns 
progressifs  des  bouches  du  R h Ane.  Ces  obstacles  étaient  assez  importans, 
du  temps  de  Strabon , pour  qu’il  exposât  que  les  embouchures  du 
Rhône  n’étaient  guère  navigables,  d’après  les  dépôts  de  limon  qui  s’ÿ 
formaient. 

On  a déjà  vu  que  Marius  fut  obligé  de  creuser  un  Canal  de  Marseille- 
au  Rhône , pour  assurer  le  transport  des  vivres  et  des  provisions  qu’on 
lui  envoyait  par  mer,  et  qu’il  enrichit  les  Marseillais,  en  leur  donnant 
ce  Canal  pour  récompense  des  services  qu’ils  lui  avaient  rendus  contre 
les  Ambrons;  ce  Canal  leur  étant  d’un  très  grand  produit  par  les  péages 
qu’ils  faisaient  acquitter  aux  bâlimens  qui  préféraient  constamment  ce 
passage  pour  entrer  dans  le  Rhône  ou  en  sortir. 

Ces  obstacles  à la  navigation  s’accroissaient  nécessairement  par  des 
causes  constantes,  telles  qufe  les  allerrissemens  aux  embouchures  des 
fleuves  et  courons  dans  la  Méditerranée , d’après  l’étendue  ainsi  que  le 
nombre  et  la  durée  des  crues  de  tant  de  versans  qui  partent  des  Alpes , 
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des  montagnes  du  Dauphiné,  du  Jura,  du  Vivaraia , et  même  des  Cé- 
vennes,  des  Corbièrcs  et  des  Montagnes  Noires,  pour  venir  se  rendre 
dans  la  Méditerranée , et  dont  la  plus  grande  partie  est  recueillie  par  le 
Rhône  qui,  en  réunissant  leurs  cours  nombreux,  charie  leurs  troubles, 
par  sa  grande  rapidité , jusqu’aux  lieux  où  celle  rapidité  ne  se  fait  plus 
sentir. 

Ces  allerrissemens  sont  encore  déterminés  dans  la  direction  des  vallées, 
comme  aux  débouchés  des  fleuves  et  courans , par  le  refoulement  des 
eaux  de  la  Méditerranée,  que  les  vents,  tenant  au  sud,  font  monter  à 
un  mètre  sur  cette  partie  de  nos  côtes , quoique  cette  mer  n’aft  ni  flux 
ni  reflux. 

Une  autre  cause  de  ces  allerrissemens  est  le  courant  littoral  bien  re- 
connu, comme  sortant  de  l’Océan  atlantique  par  le  détroit  de  Gibraltar, 
et  y rentrant  après  avoir  successivement  longé  les  côtes  de  l’Afrique;, 
de  l’Asie  et  de  l’Europe , sans  excepter  le  golfe  Adriatique. 

Ce  courant , d’après  des  expériences  exactes  faites  par  Géminien  Mon- 
tanari , parcourt  environ  5,ooo  et  tout  au  plus  6,5oo  mètres  en  vingt- 
quatre  heures.  Malgré  son  peu  de  vitesse  ( puisque  celle  de  nos  rivières 
dont  le  cours  est  le  plus  lent  est  trois  à quatre  fois  plus  grande  ),  la  di- 
rection des  fleuves  ou  aflluens  se  combinant  avec  la  direction  constante 
de  ce  courant  littoral , il  en  résulte  à la  droite  des  graux  qui  reçoivent 
ces  fleuves  ou  afHuens,  une  stagnation  favorablo  aux  dépôts.  Ces  consi- 
dérations font  en  même  temps  concevoir  comment  un  fleuve  peut  avoir 
deux  bancs  à son  embouchure , l’un  à droite  et  l’autre  à.  gauche,  lorsque 
son  cours  est  tel , que  tantôt  il  est  assez  faible  pour  laisser  entrer  les  eaux? 
de  la  mer  avec  abondance  dans  sa  partie  inférieure,  et  dans  d’autres  mo» 
mens  assez  fort  pour  les  en  chasser. 

On  voit  aussi  que,  par  les  mêmes  motifs,  l’effet  de  tout  ouvrage- 
avancé  dans  cette  partie  de  la  Méditerranée  serait  de  faire  déposer  le* 
alluvioos,  d’abord  à sa  gauche,  et  ensuite  à- sa  droite  (1). 


(v)  Voir  l'Hist.  d«  Canal  du  Midi , par  le  général  Andréossi  j in-4”,  p.  iSget  jutr. 
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A l’appui  de  ces  observations  sur  les  effets  de  ce  courant  littoral , on 
doit  ajouter  que  le  vent  d’est  augmente  son  intensité,  et  soulève,  dans 
les  tempêtes,  les  saliles  du  fond  de  la  mer  jusqu’à  8 mètres  de  profon- 
deur , ce  qui  contribue  encore  à ce  que  les  dépôts  s’avancent  le  long 
de  la  plage  latéralement  à cette  direction. 

Nous  allons  parler  d’un  exemple  frappant  et  généralement  connu  de 
cet  avancement,  en  remarquant  que  la  ville  d’Aigues-Mortcs,  où  saint 
Louis  s’embarqua  pour  la  Terre-Sainte,  est  distante  de  la  mer  de  6,ooo 
toises,  et  n’y  communique  que  par  un  grau  ou  Canal,  qu’on  appelle  le 
grau  du  Roi. 

Cependant,  il  existait  encore  unecausc  de  plus  pour  les  atterrissemens 
appartenant  aux  bouches  du  Rhône  dans  cette  partie,  depuis  qu’on  y 
avait  conteuu  les  inondations  par  des  digues  de  défense,  qui,  en  limitant 
et  concentrant  les  inondations,  avaient  nécessairement  concentré  de 
même  les  dépôts  des  troubles  qu’elles  chariaient,  de  sorte  que  le  sol  qui 
se  trouve  entre  le  fleuve  et  la  digue  de  défense  construite  pour  garantir 
la  plaine  fertile  de  Bcaucairc  des  inondations,  est  maintenant  de  deux 
mètres  plus  élevé  que  la  partie  du  sol  extérieure  à cette  digue. 

On  voit  combien  avait  dû  s’accroître,  depuis  près  de  deux  mille  ans, 
cette  nécessité  de  construire  un  Canal  latéral  aux  bouches  du  Rhône, 
puisqu’elle  avait  déterminé  Marius  à en  faire  établir  un  sur  la  rive  orien- 
tale du  fleuve  ; mais  il  se  présentait  de  nos  jours  un  motif  bien  essentiel 
de  plus  pour  en  construire  un  sur  la  rive  occidentale,  dans  la  direction  de 
Bcaucaire  à Aigues-Mortes,  parce  que  maintenant  ce  Canal  se  rattache 
fi  la  ligne  navigable  du  Canal  de  Languedoc,  par  les  moyens  de  commu- 
nication favorable,  dont  nous  venons  d’exposer  les  détails  et  les  amélio- 
rations dans  l’article  précédent. 

Môme  avant  cette  dernière  considération  d’intérêt  public,  Henri  IV 
• avait  rendu  un  édit  pour  la  construction  du  Canal  de  Beaucaire  et  le  des- 
sèchement des  marais  circonvoisins  (1).  Louis  XIV  avait  fait  desconccs- 


(t  ) On  verra  ailleurs  que  ce  bon  roi  avait  même  faic  venir  des  ingénieurs  ctrân  ! 
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sions  très  étendues  pour  le  même  objet.  En  1740,  un  mémoire  de 
M.  Pilot,  inséré  dans  les  Mémoires  de  l’Académie  des  Sciences,  pour  1741, 
prouva  les  avantages  de  la  construction  de  ce  Canal , et  démontra  que 
le  dessèchement  des  marais,  dont  il  .évaluait  Pélenduc  à 5o,ooo  arpens 
pour  celte  partie,  ne  pouvait  avoir  aucun  inconvénient  pour  les  salines 
de  Peccais.  Enfin,  en  1752,  il  fut  décidé  que  les  États  de  Languedoc  se 
chargeraient  de  l'exécution  d’une  entreprise  si  utile.  Cependant  la  con- 
currence d'autres  travaux  fil  qu’au  moment  où  la  révolution  commença , 
ce  Canal  n’avait  encore  été  creusé  que  sur  une  longueur  de  5o,5oo  mè- 
tres , depuis  Aigues-Mortes  jusqu’auprès  de  Uroussan,  à l’endroit  où  on 
a établi  la  première  des  quatre  écluses  qui  rachètent  la  pente  d’entre 
Bcaucaire  et  Aigues-Mortes. 

La  révolution  avait  laissé  les  choses  en  cet  état.  Le  17  prairial  an  IX 
( 6 juin  1801  ),  un  arrêté  des  consuls  ordonna  la  concession  en  vertu  de' 
laquelle  on  a exécuté  les  travaux  que  l’on  va  décrire. 

Cette  concession  fut  laite  pour  quatre-vingts  ans,  à partir  du  1"  ven- 
démiaire an  X ( a3  septembre  1801  ).  Elle  transmet  la  perception  de 
droits  pareils  à ceux  du  Canal  de  Languedoc  sur  les  canaux  de  Beaucaire, 
de  la  Radclle,  entre  Aigues-Mortes  cl  l'étang  de  Mauguio,  et  sur  ceux  de 
Silvéréal  et  du  Bourgidou  , qui  forment  le  prolongement  de  celui  de  lu 
Radelle  jusqu'au  Petit-Rhône.  Ces  derniers  avaieul  chacun  quatre  à cinq 
milles  de  longueur,  cl  ne  servaient  plus  .qu’aux  salines  de  Peccais", 
qui  trouvent  aujourd'hui  un  moyen  de  transport  beaucoup  plus  favo- 
rable par  le  Canal  de  Beaucaire. 

On  a fait  seulement  quelques  modifications  pour  diminuer  le  droit  ddr 
pour  les  radeaux  de  planches  de  sapin  ou  de  hêtre , qui  ne  doivent  payer 
que  4 Centimes  pour  le  cent  de  planches  par  espace  de  5 kilomètres. 


gers , réputés  par  leur  expérience  pour  les  desséchemens,  afm  d’entreprendre 
de  dessécher  tous  les  marais  des  cèles  de.  Provence  et  de  Languedoc,  ce  qui  eit 
livré  à l’agriculture  plusieurs  centaines  de  milliers  (Tarpons  d'un  sol  de  la  plu» 
grande  ferli  Lilé. 
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La  concession  transmet  ia  propriété  pleine  et  entière  et  à perpétuité  de 
tous  les  marais,  tant  supérieurs  qu’inférieurs , appartenant  à l’État,  dans 
le  département  du  Gard,  situés  entre  Beaucaire  et  Aigues -Mortes  et 
l’étang  de  Mauguio. 

Les  concessionnaires,  en  vertu  de  la  loi  du  5 janvier  1791 , sont  saisis  du 
droit  de  réclamer,  soit  la  propriété,  soit  les  indemnités  qui  pourraient 
être  ducs  relativement  aux  autres  marais  et  palus  situés  dans  l’étendue 
ci-dessus  désignée,  et'apparlenaul  à des  particuliers  ou  à des  communes, 
en  se  conformant,  toutefois,  aux  dispositions  de  ladite  loi.  La  compagnie 
s’engageait  à construire  à ses  frais  le  Canal  de  Beaucaire  à Aigues- 
Mortes,  et  celui  d’Aigues-Mortes à l’étang  de  Mauguio,  sous  la  conduite 
et  direction  et  d’après  les  plans  et  devis  des  ingénieurs  des  Ponts  et 
Chaussées,  approuvés  par  le  ministre  de  l’intérieur. 

La  réception  de  ces  travaux  devait  être  faite  par  le  préfet  du  Gard  et 
l’inspecteur  général  des  Ponts  et  Chaussées. 

L’entretien  des  ouvrages  exécutés  est  sous  la  surveillance  d’un  ingé- 
nieur nommé  par  le  Gouvernement,  et  la  compagnie  s’oblige  ^remettre, 
au  bout  des  quatre-vingts  années,  au  Gouvernement  et  en  état  de  neuf, 
lesdits  Canaux  et  leurs  dépendances.  Elle  s’oblige  à exécuter  tous  les  tra- 
vaux qui  seront  portés  par  les  devis,  pour  dessécher  et  mettre  en  état 
de  culture  les  marais  et  palus  qui  lui  sont  concédés  à perpétuité,  sous  la 
surveillance  et  la  direction  des  ingénieurs  des  Ponts  et  Chaussées , et 
comme  il  est  dit  pour  les  travaux  relatifs  à la  construction  des  Canaux. 
Elle  s’engage  aussi  à faire  planter  à ses  frais  , sur  les  francs-bords  des 
Canaux  concédés,  les  arbres  des  espèces  qui  seront  reconnues  les  plus 
favorables  aux  localités. 

Nous  venons  d’observer  que,  comme  la  navigation  de  l’étang  de 
Mauguio  ne  laisse  pas  d’étre  dangereuse , il  doit  être  construit  un  Canal 
latéral  à cet  étang,  qui  rendra  la  navigation  plus  sûre  et  plus  expéditive; 
mais  celle  o.pération  est  indépendante  de  la  concession  primitive,  n’ayant 
été  proposée  qu’en  1817. 

c Canal  de  Beaucaire  finit  à Aigues  - Mortes,  et  communique 
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avec  la  Méditerranée  par  legrau  du  Roi,  espèce  de  Canal  quia  6,000  toises 
de  long,  et  traverse  sur  cette  longueur  les  atterrissemens  qui  ont  séparé 
progressivement  la  mer  du  lieu  où  saint  Louis  s’embarqua  en  1 2 *8. 

Ces  atterrissemens  ont  été  produits  par  les  causes  dont  on  a déjà  parlé, 
et  auxquelles  ont  puissamment  coopéré  ici  les  embouchures  du  Vislre  et 
du  Vidourle,  pris  Aigues-Mortes.  Ce  dernier  torrent,  partant  des  Cé- 
vennes,  a quelquefois  des  crues  de  7 mètres  en  quelques  heures.  Il  est 
très  considérable  dans  les  temps  de  pluies  , cl  dépose  à son  embouchure 
les  troubles  qu’il  cfanrie  depuis  les  Cévennes.  Ce  torrent  a aiusi  rehaussé 
et  rehausse  encore  journellement  les  terrains  qui  environnent  Aigues- 
Mortes,  et  cette  ville,  au  lieu  d’être  entourée  d’eau  et  d’offrir  un  port 
de  mer,  comme  du  temps  de  saint  Louis  (1),  n’a  plus  près  d’elle  que 
quelques  étangs  salés  de  peu  de  profondeur,  et  ne  communique  plus  a la 


(1)  L’historien  de  saint  Louis  entre  dans  quelques  détails  intéressans  pour  les 
observations  que  nous  faisons  ici. 

Four  la  première  expédition  delûTcrrc-Sainte,  saint  Louis  s'embarqua  à Aigues- 
Mortes  le  a5  août  ia48,  emmenant  arec  lui  la  reine,  scs  deux  frères,  les  comtes 
d'Arles  et  d'Anjou  , la  femme  de  ce  dernier , le  cardinal  légat,  et  le  grand  nom- 
bre de  croisés  qui  avaient  afflué  de  différons  pays,  le  tout  sur  trente-huit  grands 
vaisseaux , sans  compter  ceux  qui  portaient  les  vivres , les  chevaux  et  l'équipage. 
L'embarquement  fut  effectué  avec  de  grandes  solennités,  et  toute  l'armée  demeura 

deux  jours  à l’ancre  pour  attendre  un  vent  favorable. 

r 

Pour  la  deuxième  expédition  à la  Terre-Sainte , saint  Louis  se  rendit  à Aigues- 
Mortes  , où  tous  les  croises  avaient  rendex-vous , au  commencement  de  mai  1 ajo. 
Mais  les  vaisseaux  qui  devaient  être  fournis  par  les  Génois  n’étant  point  encore 
prêts,  il  fallut  qu’il  attendit  deux  mois , logé  à St. -Gilles,  a cause  dn  mauvais  air 
d'Aigues-Mortcs , qui  rendait  encore  inutile,  su  bout  de  vingt  ans,  les  soinsqu’il 
«'était  donnés  pour  en  faire  une  ville.  Ces  dernières  circonstances  prouvent  com- 
bien on  croyait  alors  le  port  d’Aigues-Mortes  important  ; elles  portent  aussi  à 
croire  qu'il  existait,  dans  ces  temps-là,  au-dessus  d'Aigues-Mortes,  de  grands 
étangs  pareils  à plusieurs  de  ccnx  que  l'on  voit  actuellement  sur  le  littoral  de  U 
mer,  comme  par  exemple,  celui  de  Repaussct , que  le  grau  du  Roi  irai  erse  près  de 
son  embouchure. 
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incr  que  par  le  grau  du  Roi,  dont  on  vient  de  parler,  et  qui  ne  peut 
donner  passage  à des  bàtimens  d’un  fort  tirant  d’eau. 

Ces  attcrrissemens  ont  offert  un  moyen  de  fortune  considérable  à dos 
particuliers  qui  en  ont  su  profiter  pour  convertir  successivement  des 
marais  infects  en  terres  dont  la  culture  et  les  récoltes , pour  ainsi  dire 
continues , ne  peuvent  épuiser  la  fertilité. 

Cet  exemple  est  un  de  ceux  qui,  en  prouvant  les  résultats  productifs 
des  atterrissemens,  doivent  stimuler  à cet  égard  l’émulation  particulière;, 
il  suffirait  pour  fair  e applaudir  à l’entreprise  de  la  compagnie  du  Canal 
de  Beaucaire , ainsi  qu’aux  actes  du  Gouvernement  pour  obtenir  et  pro- 
pager des  résultats  pareils. 

Le  Canal  de  Beaucaire  a 5o,a3g  mètres  de  longueur,  depuis  sa  prise 
d’eau  dan.»  le  Rhône,  à Beaucaire,  jusqu’à  Aigues- Mortes.  Sa  largeur 
commune  est  de  10  mètres  au  plafond,  et  environ  de  20  mètres  à la  ligne 
d’eau.  Sa  profondeur  moyenne  est  de  a mètres.  11  a quatre  écluses , qui 
composent  quatre  retenues  : la  première , en  partant  d’Aigues-Mortes 
à Broussan , est  de  53, 000  mètres;  la  seconde , de  Broussan  à Nourri- 
gnier,  a 9,000  mètres;  la  troisième,  de  Nourrignicr  à Charrenconne , 
a 5;5oo  mètres;  enfin,  la  quatrième,  de  Charrenconne  à la  prise  d’eau 
dans  le  Rhône , est  de  a,5oo  mètres. 

La  chute  de  l’écluse  de  Broussan  est,  aux  basses  eaux  de  la  mer,. 

de 1“»,9 

Celle  de  Nourriguicr  est  de 1 ,45 


Celle  de  Charrenconne  est  de 2 ,36 

Ce  qui fuR,  pour  la  pente  totale  du  Canal 5"  » 


Mais  il  est  à observer  que  la  chute  de  l’écluse  de  Charrenconne,  lors 
des  plus  basses  eaux  du  Rhôue , se  trouve  réduite  de  près  d’un  mètre. 

Les  crues  ordinaires  du  Rhône  s’élèvent  jusqu’à  4 mètres  20  centimè- 
tres au-dessus  des  plus  basses  eaux.  Les  plus  hautes  inondations  que  l’on- 
cite  ont  été  jusqu’à  6 mètres  5o  centimètres.  Tant  que  le  Rhône  ne  s’élève 
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pas  plus  d’un  métré  au-dessus  des  plus  basses  eaux,  k»  chute  de  l’écluse 
de  prise  d’eau  est  nulle. 

Lorsque  les  eaux  s’élèvent  au-dessus,  on  commence  à fermer  les  portes 
d’iuondation  dont  on  parlera  ,-  et  la  navigation  cesse  au  moment  où  la 
chute  est  de  deux  mètres. 

Les  écluses  de  Broussan,  de  Nourrigoier  et  de  Charrenconnc , sont 
faites  sur  les  mêmes  dispositions;  il  n’y  a que  leur  chute  qui  varie,  ainsi 
qu’on  l’a  fait  observer.  Elles  ont  toutes  36", 7 , depuis  le  mur  de  chute 
jusqu’à  la  chambre  des  portes  en  aval.  Leur  largeur,  entre  les  portes, 
est  de  G", 66  ; mais  elles  éprouvent , depuis  le  mur  de  chute  en  amont, 
jusqu’à  i“,65  de  la  chambre  des  portes  en  aval,  par  conséquent  sur  une 
longueur  de  3»“, 44  un  reuflemeut  de  a",6o  de  chaque  côté.  Ce  rendement 
est  formé  par  un  arc  de  cercle  dont  la  flèche  est  de  a", 60,  cc  qui  donne 
j i“,86  pour  la  largeur  du  sas  de  l’écluse  à son  milieu. 

Ce  renflement  offre  la  facilité  d’introduire  dans  le  sas  plusieurs 
barques  à la  fois,  et  quand  il  n’y  en  aurait  qu’une  seule , on  n’est  point 
retenu  par  la  crainte  de  dépenser  trop  d’eau,  comme  sur  un  Canal  à 
point  de  partage;  celle  que  fournit  le  Rhône  à voloulé  étant  toujours 
surabondante. 

Les  buses  contre  lesquels  viennent  s’appuyer  les  portes,  ont  a”,ao  de 
flèche.  Les  sas  s’emplissent  et  se  vident  au  moyen  de  tambours  qui 
communiquent,  comme  à l’ordinaire,  d’amont  en  aval;  ils  ont  80  centi- 
mètres de  largeur  sur  1 mètre  de  hauteur.  Cependant,  la  hauteur  de 
leur  ouverture  eu  aval,  est,  dnils  l’intérieur  de  l’écluse,  à 1 ”,53 , parce 
qu’étant  en  avant  du  buse,  elle  va  jusqu’au  radier  qui  est  de  33  centi- 
mètres plus  bas  que  le  buse.  Ces  tambours  se  ferment  par  des  vannes,  au 
moyen  de  vis  en  bois  mnnœuyrées  par  des  leviers.  On  est  souvent  obligé 
d’ouvrir  ces  tambours  en  partie  pour  laisser  écouler  les  eaux , soit  lorsque 
l’on  fait  à la  prise  d’eau  les  chasses  d’eau  -dont  on  aura  à rendre  compte; 
soit  lorsque  la  grande  pression  exercée  contre  les  portes  d’inondation , 
par  le  Rhône,  lors  de  ses  crues,  occasionne  un  plus  grand  passage  des 


eaux. 
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Le  bassin  qui  aJ.oulit  à l’écluse  de  prise  d’eau,  dans  le  Rhône,  et  qui 
sert  de  gnrre , est  un  parallélogramme  rectangle,  qui  a 810  mètres  de 
longueur  sur  3q  de  largeur  à la  ligne  d’equ,  et  33”, 44  au  plafond;  sa 
profondeur  est  de  2 mètres  au-dessous  des  basses  eaux  du  Rhône , mais 
il  est  susceptible,  de  même  que  la  partie  du  Canal  qui  lui  fuit  suite, 
jusqu’à  l'écluse  de  Charenconne,  d’en  contenir  un  mètre  de  hauteur  de 
plus,  ce  qui  présente  le  très  grand  avantage  de  pouvoir  laisser  toutes  les 
portes  de  l’écluse  de  prise  d’eau  ouvertes  tant  que  le  Rhône  n’est  pas 
au-dessus  de  ce  niveau. 

Les  bords  de  ce  bassin  sont  en  talus,  de  deux  mètres  sur  un,  recou- 
verts d’un  péré.  Il  est  suffisamment  large  pour  qu’on  puisse  y ranger 
deux  rangs  de  barques  du  côté  de  la  ville,  et  un  de  l'autre  côté;  il  reste 
au  milieu  le  passage  pour  une  barque.  C’est  ainsi  qu’elles  y sont  rangées 
pendant  la  tenue  de  la  foire  de  Beaucaire,  pour  laquelle  j’ai  vu  plus  do 
4oo  bàtimens  stationnes  dans  cette  partie  du  Canal  qui  a offert,  pour 
l’aflluence  extraordinaire  de  cette  foire,  des  avantages  que  l’on  ne  saurait 
trop  apprécier. 

L’écluse  de  prise  d’eau  du  Canal  de  Beaucaire,  dans  le  Rhône,  est 
non-seulement  l’ouvrage  le  plus  remarquable  de  ce  Canal,  mais  elle 
doit  fixer  particulièrement  l’attention,  parce  qu’elle  donne  la  solution  la 
plus  satisfaisante  des  divers  problèmes  ou  difficultés  que  présentent,  et 
les  prises  d’eau  et  les  moyens  d’assurer  leur  conservation , ainsi  que  la 
liberté  des  embouchures  des  Canaux  dans  les  fleuves  ou  rivières  aux- 
quelles ils  aboutissent. 

Nulle  part  ces  difficultés  ne  pouvaient  se  présenter  d’une  manière  plus 
formidable.  Ou  connaît  et  l’impétuosité  du  Rhône , et  les  ravages  trop 
ordinaires  de  scs  crues,  que  nous  avons  dit  aller  jusqu’à  6",5o  au-dessus 
des  basses  eaux.  Cependant  ces  difficultés  ont  été  si  victorieusement 
surmontées,  que,  Don-seulement  l’écluse  de  prise  d’eau  n’a  souffert 
aucune  dégradation  depuis  1811,  époque  de  sa  confection  et  de  la  na- 
vigation du  Canal,  mais  encore  l’expérience  acquise  par  la  navigafoD, 
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depuis  ce  temps,  a prouvé  qu’on  n’uurait  rien  pu  làirc  de  mieux  pour 
ce  bel  ouvrage,  que  ce  qui  a été  exécuté. 

La  première  condition  à remplir  était  la  direction  de  l’entrée  de  cette 
écluse;  M.  Ducro3,  alors  inspecteur  général  des  Ponts  et  Chaussées, 
proposait  de  la  diriger  en  amont  dans  la  direction  du  courant  du  fleuve, 
ou  au  moips  dans  une  direction  perpendiculaire  à cc  courant;  il  fondait 
son  avis  sur  les  dépôts  qui  se  formeraient  inévitablement  devant  les 
portes  busquées,  dans  l’espace  ou  les  eaux  sc  trouveraient  stagnantes, 
si  la  direction  de  l’entrée  était  en  aval;  niais  on  rejeta  la  direction  en 
amont,  en  objectant  qu’on  ne  pouvait  se  dissimuler,  à la  vérité,  le 
dépôt  des  vases  pour  la  direction  en  aval,  mais  que,  pour  1a  direction 
de  l’entrée  en  amont,  ou  aurait  des  amas  de  gravier  beaucoup  plus 
difficiles  à débarrasser,  et  que,  de  plus,  on  aurait  à craindre  et  le  choc 
des  glaces  ou  corps  flottans  contre  les  portes,  et  même  pour  les  bateaux, 
l’inconvénient  de  manquer  l’entrée  par  la  rapidité  du  courant,  ou  de  sc 
briser  contre  les  musoirs  qui  terminent  les  quais.  Il  y avait  de  plus  en- 
core la  difficulté  de  la  sortie  pour  passer  de  l'écluse  dans  lufleuve,  contre 
la  rapidité  de  son  courant.  L’inconvénient  de  manquer  l’entrée,  sur  un 
fleuve  aussi  rapide,  était  encore  plus  sensible  (quoiqu’offrant  moins  de 
dangers)  pour  la  direction  perpendiculaire  de  cette  entrée  au  fleuve;  et 
cet  inconvénient  devait  être  d'autant  plus  observé,  qu’il  a fait  seutir, 
au  Canal  de  Givors  embouchant  dans  le  même  fleuve,  la  nécessité  de 
construire  une  deuxième  embouchure,  dont  l’entrée  fût  en  aval,  et  qyi 
a été  construite  pour  suppléer  aux  diflicultés  de  l'embouchure  existant 
perpendiculairement  au  courant. 

On  se  décida  donc  pour  la  direction  en  aval,  et  l’on  observait,  po»r 
l'appuyer,  que  lorsqu’on  veut  arrêter  un  bateau,  sur  un  fleuve  aussi  ra- 
pide, les  bateliers  le  font  virer  sur  luftnême  et  l’assujettissent  ensuite 
par  des  amarres;  et  cette  manœuvre,  qui  s’effectue  sans  le  moindre 
danger,  dispose  avec  facilité  l’entrée  du  bateau  dans  le  Canal. 

La  même  facilité  existe  pour  passer  de  l’écluse  dans  le  fleuve,  en  ayant 
soin  que  le  bateau  entre  la  poupe  en  avant,  du  bassin  dans  l'écluse;  de- 


338  CANAUX  NAVIGABLES 

sorte  qu’en  en  sortant,  et  entrant  dans  le  fleuve , il  se  trouve  tout  disposé 

à le  remonter. 

Ces  considérations  étaient  d’ailleurs  appuyées  sur  des  exemples  existons, 
notamment  pour  les  Canaux  du  Pô,  de  l’Adige,  de  la  Brenta,  dont  les 
embouchures  sont  dirigées  en  avaL  En  construisant  le  Canal  de  Briare, 
on  avait  dirigé  en  aval  l’embouchure  en  Loire;  à la  vérité,  dfs  ensable- 
mens  successifs  ont  obligé  de  porter  cette  embouchure  beaucoup  plus 
bas  dans  la  Loire;  mais  la  direction  eu  aval  a été  couservée,  et  cette 
emboechure,  lorsque  les  eaux  deviennent  fortes,  reste  toujours  préférée, 
quoiqu’il  environ  800  toises  plus  bas  que  celle  dite  de  Bars  ban , que  les 
propriétaires  de  ce  Canal  ont  fait  construire  depuis  quelque  temps,  per- 
pendiculairement au  fleuve,  pour  assurer  la  liberté  de  l’entrée  du  Canal 
lorsque  les  basses  eaux  font  éprouver  des  obstacles  à l'embouchure  en 
aval,  à cause  des  dépôts  qui  s’y  forment,  et  pour  lesquels  on  a vu,  en 
parlant  de  ce  Canal,  l’emploi  favorable  qu’on  pourrait  faire  des  chasses 
d’eau  analogues  à celles  qu’on  opère  à la  prise  d’eau  du  Canal  de 
Beaucaire,  par  te  moyen  que  l’on  va  décrire. 

La  direction  en  aval  de  l’écluse  fut  donc  ainsi  décidée,  et  fou  s’occupa 
de  la  construire  conformément  à cette  disposition. 

Comme  cette  écluse  de  prise  d’eau,  dans  un  fleuve  aussi  grand  et  aussi 
impétueux  que  le  Rhône  l’est  à Beaucaire,  est  l’ouvrage  de  cette  nature 
le  plus  important  et  le  plus  difficile  qui  ait  été  exécuté  en  France,  je  pense 
qu’on  verra  ici  avec  quelqu’intérét  les  principaux  détails  de  sa  construc- 
tion, surtout  en  observant  que  je  les  dois  a la  grande  obligeance  de 
M.  Pouzolz,  ingénieur  et  chef  des  Ponts  et  Chaussées,  qui  dirigea  les 
plans  et  travaux  du  Canal  de  Beaucaire,  et  auquel  on  doit  de  plus  le 
projet  jugé  préférable  pour  le  desséchemeul  des  marais  voisins. 

Ce  sera  d’ailleurs  faire  de  lui  Ife  plus  juste  éloge  que  d’exposer  l’étendue 
des  difficultés  qui  se  sont  multipliées,  et  la  manière  dout  il  a su  les 
vaincre. 

Elles  dépassèrent  tout  ce  que  l’on  avait  jro  prévoir,  parce  que,  pour 
les  fondations  qu’il  fallut  faire,  on  eut  le  plus  souvent  à foncer  duos  un 
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soi  d’alluvion  compact  et  en  quelque  aorte  imperméable,  au-dessous 
duquel  on  trouvait  un  gravier  accessible  à toutes  les  tiltrations,  et  qui 
laissait  alors  échapper  l’eau  avec  une  extrême  violence. 

Pour  procéder  aux  travaux  de  cette  écluse , il  fallut  commencer  par  se 
mettre  en  défense  contre  les  eaux  du  Rbône.  On  construisit  à cet  effet , 
le  long  du  fleuve,  un  batardeau  qui  était  élevé  de  à",3o  au-dessus  de 
letiagc  du  fleuve , ce  qui  était  suffisant  pour  se  mettre  à l’abri  contre  les 
crues  les  plus  ordinaires.  Mais  sans  se  dissimuler  que  ce  batardeau  res- 
tait submersible  dans  les  grandes  inondations,  la  différence  des  basses 
aux  hautes  eaux  allant  alors  jusqu’à  6“,5o , cette  considération  avait  fait 
projeter  une  chaussée  de  défense  en  arrière  de  l’emplacement  de  l’écluse , 
pour  préserver  la  ville , la  plaine  et  le  Canal  qui  était  déjà  fait  jusqu’à 
Beaucaire  ; mais  M.  Pouzokz  suppléa  à ce  moyen  dispendieux , en  sc 
servant  d’une  ancienne  digue  qu’il  remplaça  ensuite  par  la  construction 
du  pont  qui  est  à l’extrémité  de  la  chambre  d’aval  et  des  chaussées- d’a- 
venue de  ce  pont , après  avoir  eu  l’attention  d’en  fermer  hermétique- 
ment l'arche. 

Ce  premier  ouvrage , quoique  sép  iré  du  Rhône  par  un  large  terre- 
plein  , exigea  des  épuisemens  plus  considérables  que  ceux  qu'il  fallut 
employer  ensuite  pour  le  sas,  la  chambre  d’amont  des  portes  d’écluse 
et  les  quais.  On  y employa  jusqu’à  quarante-quatre  vis  d’Archimède,  qui 
heureusement  n’avaient  à élever  les  eaux  qu’à  deux  mètres,  parce  que 
M.  Pouzolz  avait  eu  la  précaution  de  faire  creuser,  dans  remplacement 
du  bassin , une  rigole  qui , dégorgeant  les  eaux  dans  le  contre-canal  de 
^uclic,  avait  dispensé  d’établir  un  double  rang  de  pompes,  ce  qui  de 
plus  avait  permis  de  conserver  la  navigation  du  Canal,,  dont  le  produit 
a fourni  à une  partie  de  1a  dépense. 

Les  maçonneries  furent  fondées  parties  par  paFties,  parce  que'quand 
les  déblais  étaient  parvenus  au  gravier  sur  lequel  on  devait  établir  les 
fondations,  les  filtrations  devenaient  si  abondantes,  que  les  pompes 
n’eussent  pu  suffire  ; heureusement  ces  filtrations  diminuèrent  à mesure 
que  l’on  se  rapprocha  du  fleuve , parce  que  le  banc  de  gravier  sc  trou- 
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vait  plus  bas , et  était  recouvert  par  un  limon  si  compact,  qu’il  en  était  en 
quelque  sorte  imperméable,  et  qu’il  suffisait  d’une  épaisseur  de  ao  centi- 
mètres pour  s'opposer  à toute  filtration. 

Le  Lâtardcau  dont  nous  venons  de  parler  fut  construit  avec  les  plus 
grandes  précautions.  Il  était  composé  d’un  double  rapg  de  pieux  joinlifc, 
quijpénctraicnt  jusqu’au-dessous  des  plus  basses  fondations.  Ils  étaient 
entretenus  par  des  entre-toises,  par  un  double  rang  de  moises,  et  conso- 
lidés en  outre  par  un  autre  rang  de  pieux  en  arrière,  à quatre  mètres  de 
distance  l’un  de  l’autre.  On  avait  dégravoyé  l’intérieur  jusqu’au  niveau 
des  fondations , et  même  plus  bas  dans  quelques  parties;  mais  malheu- 
reusement, par  excès  de  précautions,  on  avait  commencé  à mettre  dans 
le  fond  une  couche  de  béton  d’environ  un  mètre  d’épaisseur,  et  on  avait 
achevé  de  le  remplir  en  bonne  terre  glaise.  Cependant,  avant  que  la  tota- 
lité du  sas  de  l’écluse  fut  fondée , ce  bàtardeau , qui  paraissait  d’une  so- 
lidité à toute  épreuve , fut  rompu  sans  néanmoins  qu’il  y eût  eu  autre 
chose  .que  sept  à huit  pieux  un  peu  dérangés  dans  leur  fond.  M.  Céard, 
inspecteur  général  des  Ponts  et  Chaussées,  avait,  ce  jour- là  même, 
remarqué  sa  grande  solidité. 

En  cherchant  la  cause  la  plus  vraisemblable  d’un  accident  si  étonnant 
et  si  imprévu , M.  Pouzolz  a cru  devoir  PaUribuer  à un  travail  de  castors , 
au-dessous  de  la  couche  de  béton;  ccs  animaux,  que  l’on  avait  vus  sou- 
vent tout  près  de' là , ne  pouvant  se  loger  ailleurs , parce  qu’il  y avait  un 
mur  de  quai  sur  la  rive  droite , et  un  banc  de  gravier  sur  la  rive  opposée  : 
leur  travail  avait  produit  uue  légère  excavation  sous  la  couche  de  béton, 
qui , formant  alors  plalc-bandc  dans  cet  endroit,  se  rompit  par  son  propre 
poids  et  par  celui  de  la  glaise  dont  elle  était  chargée,  ce  qui  occasionna 
le  subit  affaissement  de  la  glaise  et  l’introduction  immédiate  de  l’eau  dans 
l’intérieur.  Il  en  résulta  une  augmentation  considérable  de  dépense. 

M.  Pouzolz,  en  voulant  bien  me  communiquer  ces  détails,  me  faisait 
remarquer  combien  il  importe  de  ne  pas  employer  deux  matières  diffé- 
rentes dans  l’intérieur  d’un  batardeau , car  s’il  n’y  eut  eu  que  de  la  glaise, 
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elle  se  serait  affaissée  à fur  et  mesure  des  affaissemens  qui  auraient  etc 
opérés  au-dessous,  et  on  y aurait  facilement  remédié. 

Les  dépenses  qu’exigea  ce  'batardeau  montèrent  à environ  4oo,ooo  fr. 
On  y jeta  plus  de  quatre  cents  sacs  de  glaise  pour  boucher  les  renards 
( fissures  qui  donnent  passage  à l’eau  ) qui  s’y-  étaient  formés. 

• Cette  écluse  de  prise  d’eau  se  rattache  au  Rhône  par  des  murs  de  quai 
qui  longent  ce  fleuve , conformément  à la  décision  prise  comme  bn  l’a 
exposé  pour  sa  direction  en  aval.  Elle  forme,  avec  ces  murs,  un  angle 
de  55  degrés,  et  communique,  par  son  autre  extrémité,  au  bassin  que 
i’on  a déjà  décrit,  et  dont  la  direction  est  perpendiculaire  au  cours  du 
fleuve. 

D’après  oes  dispositions,  le  sas  de  cette  écluse  fut  décrit  par  deux  arcs 
de  cercle  concentriques  de  i5  degrés,  et  avec  un  rayon  de  6g  mètres  de 
-longueur  moyenne.  La  largeur  eDtre  les  portes  est,  comme  pour  les  autres 
écluses,  de  6“,66;  celle  du  sas  est  de  S", 55.  Ce  sifrplus  de  largeur  a été 
pris  du  côté  du  bajoyer  de  droite , par  la  nécessité  de  faciliter  l’entrée 
des  barques.  La  longueur  du  sas  est  d’un  peu  plus  que  5o  mètres;  la 
hauteur  des  bajoyers,  au-dessus  du  radier,  est  de  g“,5o,  dépassant  de 
86  centimètres  le  niveau  des  plus  hautes  eaux. 

Cette  hauteur  est  rachetée  par  deux  paires,  de  portes  placées  les  une? 
au-dessus  des  autres.  Les  portes  inférieures  servent  habituellement  seules 
pour  la  navigation;  les  portes  supérieures  ou  d’inondation  ne  servent  que 
dans  les  hautes  eaux  : celles-ci  sont  manœuvrées  avec  leurs  flèches , mais 
les  portes  inférieures  ne.  peuvent  l’ètre  qu’au  moyen  de  cabestans  avec 
des  poulies  de  renvoi,  dans  lesquelles  passent  des  cordes  arcrodhées  à 
l’extrémité  supérieure  du  poteau  busqué.  Leur  manoeuvre  est  ainsi  très 
facile,  et  la  direction  de  l’écluse  en  aval  du  fleuve  est  on  ne  peut  plus  fa- 
vorable à l’entrée  et  la  sortie  des  barques. 

. Il  restait  encore  une  condition  indispensable  à remplir , c’était  de  main- 
tenir la  liberté  de  l’entrée  de  celte  écluse  dans  le  Rhône,  malgré  l’incon- 
vénient des  dépôts  vaseux  qui  se  forment  à l’entrée  de  l’écluse,  en  amont 
et  même  dans  l’intérieur  du  sas.  Cet  inconvénient,  qui  avait  été  prévu. 
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se  trouva  encore  par  l’expérience  tellement  au-dessus  de  ce  que  l’on  aval! 
présumé,  que  tout  moyen  de  draguage  eût  été  insuffisant f malgré  les 
plus  grandes  dépenses.  Pour  y suppléer  eC  remplir  le  but  qu’on  voulait 
atteindre,  on  a employé  un  moyen  dont  l’effet  ne  laisse  rien  à désirer , 
dont  la  simplicité  et  le  peu  de  dépense  rendraient  l’application  la  plus 
efficace  et  la  moins  dispendieuse  que  l’on  puisse  obtenir,  pour  maintenir 
la  liberté  des  embouchures  des  Canaux,  en  balayant  avec  célérité  les 
dépôts  de  vases  et  graviers  qui  y sont  habituellement  formés  par  chaque 
crue  des  fleuves  ou  rivières  où  aboutissent  ces  embouchures. 

Il  s’agit  de  chasses  d’eau  de  la  plus  grande  énergie,  produites  au  moyen 
d’un  simple  barrage  en  poutrelles  mobiles,  dont  voici  la  description  : 

On  a pratiqué  des  rainures  en  amont  de  la  chambre  des  portes  de  l’é- 
cluse ; quand  on  veut  établir  la  chasse  d’eau,  on  lait  glisser  dans  ces  rai- 
nures des  poutrelles  en  sapin  qui  ont  7",a6  de  long , et  35  centimètre» 
d’équarrissage.  Elles  sont  munies  à leurs  extrémités  d’un  crochet  de  fer, 
pour  aider  au  besoin  leur  manœuvre , au  moyen  d’une  corde  qui  s’attache 
à ces  crochets. 

La  pesanteur  spécifique  de  ces  poutrelles  étant  moindre  que  celle  de 
l’eau , elles  ne  s’enfoncent  qu’à  fur  et  mesure  que  celles  qui  sont  inférieures 
acquièrent  la  surcharge  de  celles  posées  au-dessus  d’elles,  et  on  est  même 
obligé,  pour  fixer  le  barrage,  de  surcharger  la  poutrelle  supérieure  par 
des  poids  suffisant  pour  faire  porter  la  poutrelle  inférieure  au  fond  et  l’y 
maintenir. 

Lorsque  le  barrage  est  ainsi  établi , on  ouvre  les  perluis  ou  tambour» 
de  fuite  pratiqués  dans  l’épaisseur  des  bajoyers  pour  laisser  échapper 
l’eau , jusqu’à  ce  qu’on  ait  obtenu  une  différence  de  niveau  de  trois  à 
quatre  pieds , qu’on  ne  dépasse  pas  pour  ne  point  trop  augmenter  la 
pression  que  produit  la  charge  de  l’eau , et  parce  que  cette  différence  de 
niveau  suffit  pour  opérer  une  chasse  d’eau  très  forte.  ' 

Alors  on  ôte  les  poids  qui  avaient  été  mis  pour  maintenir  les  poutrelles 
immergées  jusqu’au-  fond;  on  soulève  la  poutrelle  supérieure  au  moyen 
des  cordes  que  fon  passe  dans  les  crochet»  placés  à cet  effet  à ses  deux 
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extrémités,  et  l’on  a soin  d’arrêter  l’élévation  des  poutrelles  au  degré  con- 
venable, pour  que  la  distance  qui  s’établit  entre  la  poutrelle  Inférieure 
et  le  fond  ou  le  radier,  ouvre  passage  à la  chasse  de  l’eau  pressée  par  la 
différence  de  uiveau.  Cette  chasse  d’eau,  par  la  force  de  sa  rapidité, 
balaye  et  entraîne  les  dépôts  de  vase  ou  de  gravier,  souvent  très  élevés, 
qui  s’étaient  formés  en  avant  des  portes  par  la  quantité  de  troubles  que 
le  Rhône  charie  dans  ses  crues.  A la  vérité,  ces  dépôts  se  trouvent  ici 
eatraînés  dans  le  sas  de  l’écluse  , 'mais  on  les  en  chasse  au  moyen  de 
barrages  semblables , qu’on  établit  entre  les  murs  des  bajoyers  de  l’é- 
cluse ; la  seule  différence  est  que  les  poutrelles  ont  alors  8*,g3  de  longueur, 
en  raison  de  l’espace  qui  sépare  ces  murs. 

En  manœuvrant  pour  ces  barrages  comme  on  vient  de  le  voir  pour 
celui  qu’on  vient  de  décrire , les  vases  sont  transportées  dans  le  bassin 
en  aval  dont  on  a parlé,  et  elles  eu  sont  facilement  enlevées  au  moyen 
d’un  ponton.  Toute  cette  manœuvre  u’exige  qu’un  jour.  M.  Pouzolz  avait 
donné  le  plan  d’un  treuil  pour  effectuer  cette  manœuvre  des  poutrelles , 
mais  ou  n’eu  a pas  même  eu  bcsoiu . On  se  contente  de  placer  un  madrier 
qui  va  d’un  bord  à l’autre  du  barrage,  et  sur  lequel  on  se  place  pour 
agir. 

Celte  chasse,  à la  prise  d’eau  du  Rhône,  s'effectue  avec  le  succès  le 
plus  complet.  La  facilité , et  surtout  l’efficacité  d’un  procédé  aussi  peu 
dispendieux , en  rendent  l’application  désirable  pour  les  embouchures  de 
Canaux,  où  la  navigation  est  si  souvent  contrariée,  et  même  paralysée 
j>ar  les  dépôts  dont  on  a déjà  parlé,  et  pour  lesquels  l’effet  du  draguage, 
toujours  très  dispendieux , ne  peut  se  comparer  à l’effet  énergique  des 
chasses  d’eau  que  l’on  vient  de  décrire. 

En  voyant  les  effets  de  ces  chasses  d’eau,  et  les  énormes  amas  de  vase 
qu’elles  font  disparaître,  et  en  y comparant  les  peines,  le  temps  et  la 
dépense  que  j’avais  vu  employer  ailleurs  pour  des  draguages,  qui  le  plus 
souvent  encore  ne  faisaient  que  diminuer  temporairement  les  obstacles 
sa  us  les  faire  disparaître,  je  suis  resté  persuadé  que  sans  ce  moyen,  ou 
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tout  autre  équivalent , il  aurait  fallu  abandonner  l’écluse  de  prise  d’eau , 

qu’on  est  obligé  de  nettoyer  plusieurs  fois  dans  une  année  (j). 

C’est  ainsique  se  trouve  résolu,  d’une  manière  positive,  le  double 
problème  de  la  direction  la  plus  convenable  pour  une  prise  d’eau  dans  les 
fleuves,  ainsi  que  de  la  certitude  d’en  maintenir  toujours  la  liberté  et  le 
service,  et  enfin,  d’avoir  le  moyen  le  moins  dispendieux  et  peut-être  le 
plus  efficace,  pour  faire  disparaître , par  des  chasses  d’eau,  les  obstacles 
que  présentent , aux  embouchures  de  presque  tous  les  Canaux  dans  les 
fleuves,  les  dépôts  de  vases  ou  de  gravief  que  presque  toutes  les  crues 
déposeut  à ces  embouchures,  en  les  rendant  ainsi  impraticables  pour  la 
navigation. 

Il  est  superflu  d’expliquer  que  les  chasses  d’eau  que  l’on  vient  de  voir 
s’effectuer  avec  tant  d’énergie  pour  un  Canal  de  dérivation , en  se  servant 
de  l’eau  d’un  fleuve  dans  une  direction  autre  que  celle  du  courant  ( ce 
qui  diminue  toujours  l’effet  de  la  pression  ),  s’effectuerait  avec  le  même 
avantage  pour  les  Canaux  à point  de  partage,  an  moyen  d’un  barrage 
à poutrelles,  en  aval  des  portes  d’en  bas  de  la  dernière  écluse,  qui  retien- 
drait l’eau  jusqu’à  la  hauteur  qu’on  jugerait  convenable;  il  est  à remar- 
quer que  le  dernier  bief  qui  fournirait  l’eau  a toujours  assez  d’étendue 
pour  servir  de  garre  aux  bateaux,  et  qu’on  pourrait,  le  plus  souvent, 
y diriger  momentanément  les  eaux  des  rivières  qui  se  trouvent  habi- 
tuellement voisines  des  embouchures.  On  doit  observer,  pour  ces  chasses 
d’eau,  que  leur  force  initiale  serait  toujours  en  raison  de  la  hauteur  du 
barrage  qui  pourrait  s’élever  jusqu’à  celle  des  portes  de  garde , et  des 
levées  qui , près  les  embouchures  des  Canaux  , doivent  être  au-dessus 
des  plus  hautes  eaux  dans  les  plus  fortes  crues  ; qu'aiusi  cette  force  ini- 


(i)  Ce  moyen  n'aurait  pu  être  supplée  par  de»  buses  découpes  dont  on  avait 
aussi  eu  Vidéo;  effectivement , la  pression  de  Veau  eût  élc  si  forte,  qu’il  en  serait 
passé  à travers  ces  buses  une  quantité  telle,  qu'il  aurait  été  impossible,  vraisem- 
blablement, de  vider  le  sas. 
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liale  pourrait  être  calculée  d’après  une  pression  qui  pourrait  aller  jusqy’à 
4 ou  5 mètres  de  hauteur,  et  que  l’effet  de  ces  chasses  pour  les  Canaux 
à point  de  partage,  serait  encore  favorisé  par  la  direction  de  l’embou- 
chure en  aval,  c’est-à-dire  dans  le  sens  du  courant  du  fleuve. 

On  a dû  insister,  ici  sur  cette  circonstance,  parce  qu’on  a l’occasion 
de  la  rappeler  dans  la  plupart  des  descriptions  de  Canaux. 

De  tels  résultats  méritent  assurément  les  cncouragcmcns  du  Gouver- 
nement, et  ici  cet  encouragement  devient  en  quelque  sorte  une  justice, 
quand  on  reconnaît  les  difficultés  qui  ont  été  surmontées , et  à quel  point 
les  dépenses  ont  dépasse"  les  devis  d’après  lesquels  ce  Canal  avait  été 
entrepris.  * 

• On  devait  s’attendre  à des  frais  d’épuisement  extraordinaires  *pour 
chaque  écluse  du  Canal,  d’après  la  nature  et  la  position  du  sol  oii  on 
les  établissait,  et  les  concessionnaires  auraient  pu  s’effrayer,  quand  en 
dressant  l’état  des  dépenses  faites  depuis  le  î"  vendémiaire  an  VI  (aa  sep- 
tembre 1797)  jusqu’au  1"  janvier  1806,  ils  reconnurent  qu’elles  mon- 
taient à 3,6oa,8a6  fr.  10  cent. , et  cependant  on  n’avait  encore  exécuté  ni 
le  bassin  de  Beaucairc  ni  l’écluse  de  prise  d’eau.  La  seule  écluse  de 
Nourrignier  avait  occasionné  une  dépense  de.  309,379  francs  d’épuise- 
ment, l'eau  ayant  jailli  avec  tant  de  force  quand  on  creusa  pour  établir 
la  fondation,  qu’elle  entraînait  tout  ce  qu’on  voulait  lui  opposer.  Les 
dépenses  des  fondations  furent  proportionnelles,  de  sorte  que  celte  écluse 
coûta  seule  5a3,ooo  francs,  y compris  les  frais  d’épuisement  dont  on 
vient  de  parler,  ce  qui  est  décuple  des  dépenses  ordinaires  d’une  écluse. 
Cependant,  des  causes  de  découragement  aussi  sensibles  n’arrêtèrent 
point  le  zèle  de  la  compagnie;  elle  eut  la  sagesse  de  reconnaître  ce  que 
l’inhabileté,  peut-être  même  l’inexactitude  de  plusieurs  de  ceux  qu’elle 
avait  employés  à exécuter  les  travaux,  avaient  pu  donner  à l’accroisse- 
ment de  dépenses  aussi  ^normes;  il  est  certain  qu’avant  changé  les  agens 
et  ouvriers  qu’elle  pouvait  croire-inhahiles  et’ même  inexacts,  les  travaux 
qui  ont  été  exécutés  depuis,  par  des  agens  dont  cite  n’a  eu  qu’à  se  louer, 
ont  etc  incomparablement  moins  dispendieux. 
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Mais  cet  exemple  n’eu  est  pas  moins  un  de  ceux  qui  prouvent  que  les 
concessions  temporaires  ne  sont  jamais  proportionnées  aux  encourage- 
mens , même  aux  indemnités  que  réclahient  dans  l’intérêt  général  un 
genre  d’entreprise  qûi  demande  toujours  des  avances  aussi  importantes , 
une  rare  réunion  de  connaissances,  et  le  zèle  le  plus  louable,  car  ses 
effets  sont  encore  plus  sensibles  pour  la  prospérité  de  l’Etat  que  pour  l’uti- 
lité particulière. 

Je  crois  devoir  ajouter  Ici  que  je  suis  étranger  à tout  intérêt  dans  le 
Canal  de  Beaucaire,  que  je  ne  connais  même  aucun  des  associés,  et 
qu’ainsi  le  seul  motif  qui  ait  pu  me  guider  dans  l'observation  que  je  viens 
d’émettre  est  une  considération  d’intérêt  public. 

Effectivement,  des  circonstances  qui  n’eussent  été  qu’embarrassantes 
avec  une  concession  à perpétuité,  auraient  pu  être  ruineuses  avec  une 
concession  temporaire  qui  exclut  nécessairement  les  principales  res- 
sources du  crédit  ; et  si  l’on  eût  vu  l’entreprise  du  Canal  de  Beaucaire 
abandonnée  comme  ruineuse  avant  même  d’avoir  commencé  les  travaux 
de  l’écluse  de  prise  d’eau , qui  semblait  l’article  de  dépenses  le  plus  inquié- 
tant, l’État,  c’est-à-dire  l’intérêt  général,  se  serait  peut-être  vu  privé,  par 
un  découragement  trop  motivé,  de  ce  Canal , qui  devenait  de  jour  en  jour 
plus  indispensable  par  la  progression  des  obstacles  qui  paralysaient  la 
navigation  aux  embouchures  du  Rhône.  L'art  pour  la  construction  des 
Canaux  aurait  aussi  pu  être  privé  des  expériences  et  des  applications 
utiles  que  lui  a offert  l’écluse  de  prise  d’eau  dans  le  Rhône,  ainsi  que 
nous  l’avons  détaillé. 

On  n’aurait  point  eu  cette  communicatiou  assurée  par  l’intérieur  entre 
Lyon  et  Bordeaux,  dont  tes  avantages  s’accroissent  de  jour  en  jour, 
puisqu’un  bateau  parti  de' Lyon  pourra  arriver  en  dix  jours  à Bordeaux, 
ainsi  que  nous  l’avons  déjà  dit  à la  fin  de  l’article  précédent,  que  nous 
*Vons  terminé  par  le  détail  des  améliorations  que  l’on  exécutait  pour 
CCtte  navigation,  notamment  pour  le  Canal  des  étangs,  et  pour  l’établis- 
sement d’un  Canal  latéral  à l’étang  deMauguio. 

11  est  à observer  que,  pour  aller  de  Bordeaux  à Lyon , il  faut  calculer 
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le  temps  qu’exige  de  plus  la  remonte  du  Rhône  depuis  Beaucaire  : mais 
on  n’en  sent  pas  moins  combien  cette  communication  est  importante  en 
temps  de  paix,  et  quelle  le  deviendrait  bien  aulfement  en  temps  de 
guerre. 

" Les  plantations  soignées  qui  existent  déjà  sur  la  majeure  partie  du  dé- 
veloppement du  Canal  de  Beaucaire  offrent  on  ornement  remarquable 
de  plus  au  beau  pays  qu'il  parcourt.  Nous  ne  devons  point  quitter  l’ar- 
ticle du  Canal  de  Beaucaire  sans  parler  de  l’opération  importante  du 
dessèchement  des  marais  compris  dans  la  concession. 

Ces  marais  sont  des  empiéletnens  faits  sur  la  mer,  par  les  allcrrjsse- 
mens  progressifs  du  Rhône  et  des  lorreus  du  Vislre'et  du  Vidourle.  Ces 
atterrissemens  eussent  été  encore  plus  considérables,  peut-être  même 
n’aurait-on  eu  qu’une  plaine  fertile  au  lieu  de  marais,  si  les  inondations 
du  Rhône  n’avaient  été  réprimées  par  la  digue  de  défense,  dont  l’efleta  été, 
comme  on  l’a  vu , d’clevcr  de  plus  de  deux  mètres  le  terrain  situe  entre 
cette  digue  et  le  fleuve,  en  y concentrant  les  inondations  ; de  sorte  que , 
par  suite  de  cette  élévation  progressive,  il.faudra  ou  donner  une  nouvelle 
issue  au  petit  Rhône  en  rompant  ccttediguc,  ou  l’élever  considérable- 
ment, pour  qu’elle  continue  de  préserver  la  plaine  fertile  de  Beaucaire. 

Plusieurs  projets  avaient  été  présentés  pour  le  dessèchement  de  ccs 
marais , aux  États  de  Languedoc , qui  y portaient  une  grande  sollicitude  ; 
mais,  depuis,  on  a distingué  comme  préférable  le  projet  de  M.  Pouzolz, 
ingénieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussées , attaché  au  Canal  de  Beau- 
caire , et  qui  eu  dirige  les  travaux  avec  un  talent  très  remarquable. 

M.  Pouzolz,  dans  un  mémoire  intéressant,  et  d’après  des  nivcllemens 
de  la  plus  grande  exactitude,  a divisé  ces  marais  en  deux  classes.  II  ap- 
pelle marais  supérieurs  ceux  dont  le  niveau,  étant  au-dessus  des  basses 
eaux  de  la  mer , peuvent  êt|e  desséchés  par  écoulement.  Les  autres , 
qu'il  appelle  marais  inférieurs,  ne  peuvent  être  desséches  que  par  at- 
terrissemens, évaporations  et  épuisemens. 

Le  projet  de  M.  Pouzolz,  pour  ces  derniers,  est  principalement  basé 
sur  cette  observation  importante,  que  les  eaux  pluviales  qui  tombent 
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sur  une  superficie  déterminée,  n’ont  besoin,  pour  être  évaporées,  que 
d’une  superficie  éga|c  au,quart  du  versant.  Cette  observation  était  le  ré- 
sultat des  expériences  faites  sur  divers  étangs,  par  MM.  Pouzolz  et 
Bouvier,  dans  les  départemens  de  l’Aude,  de  Vaucluse  et  de  la  Drôm^| 

M.  Pouzolz,  d’après  cette  considération,  propose  d’isolcr  les  marais 
des  eaux  de  la  mer  et  de  celles  du  Vistre  et  du  Vidourle , ce  qui  se  ferait 
avec  la  plus  grande  facilité,  eu  élevant  à une  hauteur  convenable  les 
francs-bords  du  Canal. 

On  creuserait  alors  une  rigole  de  ceinture  qui  environncrail^les  ma- 
rais, recevrait  les  eaux  des  terres  environnantes,  et  les  évacuerait  dans 
le  Canal  de  Beaucaireà  Aigues-Mortes,  au  moyen  de  déversoirs  à clapets, 
qui  se  refermeraient  aussitôt  que  les  eaux  du  Canal  menaceraient  d’entrer 
dans  les  marais.  ... 

Alors  les  eaux  pluviales , tombant  dans  ces  marais , se  rendraient  dans 
leur  partie  la  plus  basse,  qui  est  l’étang  de  Scamondre,  et  y occuperaient 
un  espace  égal  au  quart  de  ’a  superficie  du  versant  total,  ce  qui  est  la 
condition  reconnue  suffisante  à l’évaporation,  à laquelle  on  peut  joindre 
encore  cette  observation , quêtant  que  les  eaux  rendues  dans  l’étang  de 
Scamandrc  ou  dans  te  contre-canal  qui  les  y conduit  seront  plus  élevées 
que  celles  dc-la  mer  ou  que  celles  du  Canal,  on  pourra  les  évacuer  au 
moyen  des  déversoirs  à clapets  dont  on  vient  de  parler.  Les  infiltrations 
doivent  encore  être  calculées  pour  beaucoup,  dans  un  terrain  tel  que 
celui  de  ccs  marais , dans  les  nombreux  fossés  qui  devront  les  couper 
pour  faciliter  l'écoulement  des  eaux , et  dans  le  contre-canal  qui  les  con- 
duira à l’étang  de  Scamandrc. 

L’étendue  des  marais  q.uc  M.  Pouzolz  propose  de  livrer  ainsi  à l'agri- 
culture est  de  i5,5ia  hectares,  dont  6,o56  doivent  être  mis  à l’abri  de 
toute  submersion , et  7,486  seront  encore  sujets  à des  submersions  mo- 
mentanées. 

La  rigole  de  ceinture  projetée  par  M.  Pouzolz  présente  encore  l’avan- 
tage des  irrigations,  qui  dans  un  climat  aussi  chaud  seront  désirables 
pour  les  prairies  qu'on  voudra  établir  dans  les  parties  converties  eu  cul- 
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turc,  et  Ton  connuilles  effets  inappréciables  des  irrigations  que  l’on  pra- 
tique dans  un  climat  pareil  avec  les  eaux  de  la  fontaine  de  Vaucluse  et 
de  la  Durance,  et  celles  du  Canal  de  Craponne,  qui  a converti  en  une 
plaine  de  la  plus  grande  fertilité  une  étendue  de  vingt-quatre  lieues  car- 
rées, que  son  affreuse  stérilité  avait  fait  appeler  Campus  lapideus. 

te  zèle  déjà  si  bien  prouvé  de  la  compagnie , et  les  tulens  distingués  de 
M.  Pouzolz , donneront  sûrement  pour  ccs  dcsséchcmens  un  nouvel 
exemple  des  cncourageniens  que  ce  genre  d’entrejHisc  mérite,  et  des 
avantages  qu’il  assure.  * «»’•'.*  * / ■ 

Le  Canal  de  Beaucaire  affranchit  la  navigation  dcsob.ttaclcs  et  des  dan- 
gers qui  s’accroissaient  pour  le  passage  des  bouches  du  Rhône.  11  assure 
entre  Lyon  et  Bordeaux  une  cortnnunication  navigable  remarquable  par 
sa  célérité  et  sa  commodité,  et  ect  avantage  sc  reporte  encore  à la  com- 
munication du  Rhin  avec  Bordeaux,  ainsi  qu’on  vient  de  le  voir.  Il  rat- 
tache son  utilité  à l’importa ncc  de  cette  belle  ligne  navigable  entre  la 
Mediterranée  et  les  mers  du  Nord,  par  l’intérieur  de  la  France,  qui  noos 
occupe  ici.  ' * ■ 

L’entière  confection  de  cçtte  ligne  navigable  doit  ajouter  de  nouveaux 
avantages  à ceux  que  présente  déjà  le  Canaldc  Beaucaire , et  l’on  pcutÔire 
qu’ators  la  foire  de  oette  ville,  déjà  si  célèbre,  sc  trouvera  sans  rivale 
lorsque  les  peuples  commerçans  du  No  Al  pourront  s’y  rendre  et  y effectuer 
leurs  envois  et  leurs  retours,  en  faisant  en  peu  de  jours  le  trajet  de  cette 
ligne  navigable  par  l’intérieur  de  la  France,  qui  leur  évitera  la  longueur  et 
même  les  dangers  de  l’immense  détour  qu’il  leur  faut  faire  aujourd’hui 
par  la  vote  de  mer. 

•'  ‘ . ^ ... 

t , . • CAN'AJL  DE  GIVORS. 

Quoique  nous  nous  soyons  proposé  de  ne  parler,  dans  cette  partie  de 
l'Ouvrage,  que  des  Canaux  existons  qui  font  partie  de  la  ligne  navigabio 
du  nord  au  midi  de  la  France,  nous  allons  décrire  ici  le  Canal  de  Givors, 
qui  s'embouche  dans  ccttc  ligne  navigable,  parce  qu’il peut-prouver  l’uti- 
lité des  cmbrancheniens  qù’ellc  déterminerait  à établir  par  les  grands 
Tonie  IL  45 
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avantages  quelle  leur  présenterait.  On  peut  s’en  faire  une  idée  en  se- 

rappelant  ce  qui  a été  dit  au  sujet  des  quarante-cinq  embraoehemcii» 

qui  se  sont  rattachés  successivement  à In  ligne  navigable  de  Londres  à. 

Liverpool. 

Le  Canal  de  Givors  prend  son  nom  de  la  petite  ville  où  il  s'embouche 
dans  le  Rhône,  à cinq  lieues  au-dessous  de  Lyon,  en  partant  de  Rive 
de  Cier , autre  petite  viilc  environnée  de  montagnes  qui  contiennent  de» 
mines  de  charbon  de  terre  qui  paraissent  inépuisables. 

Ce  Canal  fut  entrepris  non-seulement  comme  devant  offrir  un  débouché 
nécessaire  à çcs  mines  de.  charbon , mais  encore  pomme  devant  être  la 
première  partie  d'un  Canal  qu’on  désigna  sous  le.  nom  de  Canal  du- 
Forez.  , - . • • 

Le  projet  pour  le  Canal  du  Forez, était  d«  remonter  jusqu’à  Saint- 
Etienne  , qui  est  environ  dis  inities  plus  haut  que  Rive  de  Gier , en  pas- 
sant par  Saint-Cbamont  et  côtoyant  la  petite  rivière  de  Junon. 

Ce  Canal  devait  servir  de  débouché,  ainsi  que  celui  du  Giyors,  aus 

4 * 

nombreuses  mines  de  charbon  de  terre  du  pays,  et  comme  le  . Canal  du 
centre  n’était  point  encore  construit,  on  avait  de  plus,  le  projet  de  Faire 
descendre  le  Canal  du  Forez  vers  la  Loire,  en  passent  près  de  Saint- 
Prieste,  à trois  milles  de  Saint-Etienne,  pour  le  terminera  Suint-Ram- 
bert,  qù  commence  la  navigation  de  la  Loire,  et  qui  est  environ  neuf 
milles  au-dessous  de  Suinl-Priestc. 

Zacharie,  maître  horloger  à . Lyon,  proposa  au  Gouvernement,  err 
juillet  1751,  de  construire  le  Canal  entre  Givors  et  Rive  de  Gier,  en- 
exposant  qu’il  avait  passé  sept  ans  en  peines  et  recherches  pour  assurer 
sa  confection.  Il  fit  commencer  les  travaux  en  1763;  ki  concession  r qui 
lui  fut  préalablement  accordée,  n’était  que  pour  quarante  ans,  parce 
qu’on  se  faisait  une  grande  illusion  sur  le»  frais  de  construction , qu’on 
n’évaluait  qu’à  65a,ooo  francs,  et  sur  lesquels  Zaebarie  espérait  écono- 
miser s5o,r>oo  francs,  en  se  dispensant  d’exécuter  d’abord  toutes  les 
écluses  en  maçonnerie , ©n  se  croyant  encore  dispensé  de  faire  des  ré- 
servoirs, d’après  la  quantité  d’eau  qu’il  prenait  dans  le  Gier,  et  ensub- 
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stituant , au*  portes  d’écluses  ordinaires , des  portes  à bascule  d’usé 
seule  pièce , arrêtées  par  deux  pivots  tourillons  au  rez  du  radier , en 
hors  d’oeuvre  des  montons  verticaux  contre  lesquels  la  porte  appuyait 
quand  elle  était  fermée.  On  voit  par  la  que  leur  manœuvre  «lait  à peu 
près  semblable  à cetie  des  stop-gates  shv  les  Canaux  d’Angleterre  ; mais 
on  a vu  que  oel!es-ci  agissent  spontanément  en  obéissant  à la  pression 
de  I’cau , et  on  peut  juger  des  difficultés  que  présentait  la  manœuvre. des 
portes  à bascule  de  Zacharie , qui  au  contraire  devaient  agir  et  résister 
contre  la  poussée  de  l’eau.  Aussi  furent-elies  abandonnées,  malgré  la 
prévention  et  les  dépenses  que  leur  auteur  mit  â leur  usage.  Zacharie 
prouva , en  formant  cette  entreprise  ( dont  une  sage  administration  a 
rendu  depuis  le  succès  des  plus  remarquables  ),  combien  les  illusions, 
pour  ces  sortes  de  travaux , peuvent  être  déplorables,  et  combien  il  est 
essentiel  de  s’en  garantir. 

Ayant  cru  pouvoir  se  passer  d’une  compagnie,  il  fut  trompé  par  scs 
ouvriers , trouva  des  causes  de  ruine  dans  ses  prétendues  économies , 
Art  exposé  à de  nombreux  procès , et  mourut  de  chagrin  en  1 768,  n’ayant 
fait  qu’ébaucher  environ  une  Heuede  son  Canal,  qui  contenait  huit  écluses, 
et  qui  lui  avait  coûté  i5o,ooo  francs.  . • • 

If  laissa  sept  enfans,  avec  leur  mère,  q*i’d  fit  son -héritière.  Cette 
femme,  aussi  probe  que  son  infortune  mari,  accepta  sa  succession  pour 
faire  honneur  à sa  mémoire;  mais,  encore  chargée  dè  dettes  après  avoir 
épuisé  scs  ressources,  elle  ne  survécut tjue  deux-ans.  Son  fils  aîné  tra- 
vailla, du  vivant  mémo  de  sa  mère,  à fermer  une  compagnie  pour  con-*  » 
tinuer  te  louable  entreprise  de  son  père. 

En  1771 , un  nouveau  devis,  dressé  par  les  ingénieurs,  estima  les 
dépenses  à faire  à 570,000  francs;  savoir  : 45o,ooo  francs  pour  la  con- 
struction de  la  partie  qui  restait  à faire;  56, 000  francs  pour  celle  du 
réservoir  qui  devait  contenir  les  eaux  nécessaires  au  Canal  et  à ses 
rigoles;  et  enfin  64, 000  francs  pour  les  changcmens  à faire  dans  lu  partie 
déjà  construite. 

Il  sc  forma  alors  une  compagnie  qui  partagea  l'intérêt  total  en  72  ac  ? 
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lions,  dont  uo  furent  attribuées  à Zacharie  fifs,  mais  avec  la  clause 
d’être  employées  aux  dépenses  en  cas  d’insuffisance  des  fonds  produits; 
4o  autres  de  ces  actions,  de  chacune  1 5, ooo  francs , formèrent  Iss  fonde 
pour  subvenir  aux  dépenses;  10  autres  actions  étaient  employées  pour 
satisfaire  d’anciens  créanciers,  et  a dirent  attribuées  aux  ingénieurs. 

Les  ao  actions  attribuées  à Zacharie  (ils  furent  bientôt  absorbées , car 
les  dépenses  excédèrent  de  beaucoup  les  devis,  quoique  fuites  avpc  une 
économie  telle,  qu’il  fallut  ensuite  refaire  çn  partie  les  écluses.  Ainsi  la 
famille  Zacharie  ne  conserva  rien  de  cet  héritage,  qui  avec  plus  de  pru- 
dence, et  la  formation  d’une  compagnie*  aurait  pu  être  pour  «Me  s* 
honorable  et  si.  ulHe.  . . . ...  ' , 

Le  Canal  de  Givors  a 8,555  toises  ( 16,2 il  piètres) de  longueur;  s» 
largeur  commune  est  de.  a 4 pieds  ( 7“, 79  ) au  plafond,  et  de  56  pieds 
(Hi",f>9)à  la  ligne  d’eau;  sa  profondeur  est  de  5 à 6 pieds.  II  a t8  écluses 
pour  racheter  a55  pieds  ( 8a  mètres  ) de  pente.  . 

Dans  la  construction  primitive,  ces  écluses  variaient,  dans  leur  hau- 
teur, depuis  G pieds  jusqu’:»  1 a- pieds , parce  que  dans  le  tracé  de  ec 
Canal,  qui  longe  en  grande  partie  le  cours  du  G«ier,  On  a suivi  à peu  près 
le  profil  ou  la  penle  rapide  de  ce  torrent,  qui  est  triple  de  celle  du  I\hôner 
et  s’accroît  en  remontant  vers  sa  source,  suivant  la  loi  commune  des 
grands  courans  d’eau  naturels.  ‘ 

Ces  écluses  avaient  75  pieds  (a-*  mètres  ) de  long,  et  i4  pieds  de  large; 
leur  construction  primitive,  généralement  fajto  eu  briques  et  avec  trop 
d’économie,  a présenté  de  grands  incoirvénicns  pour  lu  solidité;  mais  la 
bonne  administration  de  la  compaguic  qui  possède  acluellementce  Canal, 
fait  disparaître  progressivement  les  vices.de  la  construction  primitive. 

La  grande  inégalité  de  la  hauteur  de  ces  écluses  doit  surtout  fixer  sou 
attention  par  l’excès  des  dépenses  d’eau  quiet)  résultent,  et  par  les  in  con- 
venions attachés  au  passage  et  à la  manœuvre,  ainsi  qu’aux  dépenses 
et  aux  chances  d’acoidens  des  écluses  qui  ont  une  trop  grandp  élévation. 

Ce  Canal  a cinquante -cinq  ponts  pour  bêtes  de  somme,  et  cinq, 
aqueducs;  fl  a un  souterrain  taillé  dans  le  roc.  (le  Gneissc),  à la 
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montagne  dite  deTartaras.  Ce  souterrain  a 80  toises  (i55  mètres  ) de 
long,  i5  piuds  de  haut,  18  de  large;  le.halagc  s’y  fuit  au  moyen  de 
rampes  placées  horizontalement  dans  sa  longueur.  • 

Le -conrs  du  Canal,  e?t , dans  sa  plus  grande. partie,  très  pittoresque , 
se  trouvant  pratiqué  dans  les  .rochers  escarpés  au  bas  desquels  roule  le 
torrent  do  Gier,  de  sorte  qo’iî  parait  comme  suspeudu  au-dessus  de  ce 
torrent  Cette  circonstance  a beaucoup  ajouté  aux  difficultés  de  la  con- 
struction de  ce  Canal , à sçs  dépenses,  quoique  le  Gouvernement  ait 
livré  la  poudre  à 16  sous  la  livre,  comme  pour  les  ouvrages  du  Roi  ; sou 
chemin  de  hulage  se  trouve,  par  suite  de  sa  position,  souvent  réduit  an 
Couronnement  d'une  levée  presque  à pic  au-dessus  du  torrent  qui , dans 
beaucoup  d’endroits,  ne  laisse  voir  qu’à  uue  grande  profondeur  les  cas- 
cades  de  ses  Ilots  à travers  les  quartiers  de  rochers  qu’il  a cliariés.  Ce 
Canal  avait  deux  prises  d’eau  dans  le  Gier  , l’une  prés  de  son  origine , 
l’autre  dans  sa  partie  inférieure , pour  alimenter  les  bicis  bas. 

La  prise  d’eau  placée  à son  origine  était  suivie  d’un  vaste  bassin  qui 
forme  réservoir,  et  ou  l’eau  arrive  par  une  rigole  qui  a une  partie  sou- 
terraine de  a6o  toises  ( 5o6  mètres);  mais  ces  ressources  en  eau  furent 
bientôt  reconnues  insuffisantes,  et  d’après  la  grande  utilité  que  pouvait 
acquérir  ce  Canal  par  une  navigation  plus  active,  soit  pour  la  compagnie 
qui  le  possédait , soit  pour  l’intérêt  général , cette  compagnie  proposa  au 
Gouvernement  de  rendre  la  concession  du  Canal  illimitée,  à la  charge  par 
ses  propriétaires,  de  construire  un  barrage  très  dispendieux  pour  arrêter 
le  torrent  du  Courson  dans  la  partie  de  son  cours  la  plus  favorable  à ce 
but , et  établir  ainsi  un  bassin  ou  réservoir  à l’instar  de  ce  que  l’on  avait 
£ùt  pour  le  bassin  de  Suint-Féréol , au  Canal  de  Languedoc,  en  barrant 
le  passage  du  torrent  de  Laudot. 

Celte  proposilion  reçut  l’accueil  favorable  qui  lui  était  dû;  clic  fut  exé- 
cutée avec  les  plus  grands  soins.  Les  propriétaires  surent  reconnaître 
qu’iiayi’avaient  rien  de  mieux  à faire  que  d’imiter,  sur  une  échelle  moins 
grande  et  réduite  d’après  les  localités , ce  qui  avait  été  fait  pour  établir  le 
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beau  bassin  de  Saint  féréol , dont  Itwr  bassin  et  tout  ce  qui  constitue 

leur  barrage  présente  effectivement  la  réduction  la  plus  exacte: 

Le  torrent  du  Courson,  qui  part  de  la  gorge  des  grands  bois  au  nord- 
ouest  du  Mont-Pilat,  et  reçoit  les  nombreux  versans  dos  montagnes 
élevées  au  bas  desquelles  il  dirige  scs  nombreuses  sinuosités*  fut  barré 
dans  la  partie  la  plus  étroite  de  la  vallée  qu’il  parcourt,  par  une  chaussée 
de  720  pieds  ( a55  mètres  ) de  long,  composée  par  trois  murs  parallèles , 
qui  ont  chacun  de  6 à g pieds  d’épaisseur,  dont  les  intervalles  sont  rem- 
plis par  des  terres  et  des  corrois  de  glaise  et  un  béton  à chaux  et  à ciment. 
Les  deux  murs  de  soutènement  ont  60  pieds  (ig  mètres)  de  haut  ; le 
mur  du  milieu  est  encore  plus  élève , parce  que  le  couronnement  de  celte 
chaussée  présente  de  chaque  côté  On  fort  talus,  pour  que  Peau  pluviale 
11e  puisse  y filtrer.  Ce  couronnement  a 36  pieds  (8",5o)  de  large;  la  base 
de  la  chaussée  a environ  80  pieds  ( a6  mètres).' 

Les  dimensions,  la  situation  et  la  manœuvre  des  robinets  sont  propor- 
tionnellement semblables  à ceux  qu'on  a vus  pour  ceux  du  bassin  de 
Saiut  Fcréol.  I!  y a,  au-dessus  de  la  partie  inférieure  de  ces  robinets, 
des  grillages  pour  les  préserver  de  rentrée  de  corps  étrangers. 

Les  murs  qui  forment  celte  chaussée  sont  encastrés  dans  le  granit,  et 
présentèrent  à cet  égard  des  difficultés  qui  furent  surmontées  avec  les 
plus  grandesprécautions.  E11  fondant  le  grand  mur  du  milieu , on  s’aperçut 
que  le  rocher  de  la  rive  droite  était  crevassé;  on  fit  dans  le  rocher  même 
une  tranchée  d’environ  3o  pieds  pour  trouver  le  roc  solide  sans  cfe- 
passes. 

Ce  bassin  contient  a5o,oôô  toiSes  cubes  "(1,850,970  mètres  cubes) 
.d’eau,  cl  peut  être  rempli  plusieurs  fois  dans  Pannce , à cause  de  la  grande 
quantité  de  versans  que  reçoit  le  Courson,  et  la  hauteur  des  montagnes 
qui  PaVoisinent.  • ‘ ’ . "* 

On  donnera  une  idée  des  soins  et  des  dépenses  qu’a  coûté  ce  barrage, 
en  disant  que  Te  pied  cube  de  pierres,  que  l’on  allait  chercher  au  loin 
pour  l’avoir  de  la  meilleure  qualité,  est  revenu,  pour  certaines  parties,  à 
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5o  francs;  il  en  coûtait  13  pour  le  transport  de  Rire  de  Gicr  au  bar- 
rage. Ce  bel  ouvrage,  exécuté  avec  les  soins  les  plus  louables,  a coùté^ 
environ  1,800,000  francs,  avec  'es  améliorations  qu’il  a déterminées. 

Son  eflèt  est  très  rcmarqnable  dans  la  gorge  sauvage  que  forment  les 
rochers  escarpés  au  milieu  desquels  l’art  a su  le  placer. 

Une  rigole,  quia  une  partie  souterraine  d'environ  Joo  toises,  conduit 
les  eaux  du  barrage  du  Couraon  au  bassin  qui  Ibrmc  la. tête  oa  commen- 
cement du  Canal  à Rive  de  Ctec*  cl  présente  110  port  commode. 

Une  dépense  aussi  essentielle  pour  l’activité  de  la  navigation,  et  aussi 
grandement  exécutée,  a eu,  pourks  propriétaires  du  Canal,  les  effets  qu'ils 
devaient  en  attendre. 

Les  actions,  qui  furent  réduites  à 55  par  l’abandon  do  celles  du  fils 
Zncbaric,  et  dont  la  mise  de  fonds  originaire  était  de  t5,ooo  francs,  ont 

s 1 ' . ' 

monté  jusqu'à  x 20,000  francs,  peu  de  temps  après  la  confection  du 
barrage,  et  la  dernière  quia  été  vendue  a monté  jusqu  a i5o,ooo  francs. 
La  majeure  partie  de  ces  actions  appartient  à des  proprietaires  de  mines 
de  charbon  (1),  qui  ont  éprouvé  cHes-mèmcs  un  bénéfice  proportionnel 
aux  débouchés  qu’elles  ont  acquis. 

Le  Canal  transporte  prés  de  4,000,000  de  quintaux  de  charbon  de  terre, 
tandis  qu’avant  qu’il  fut  établi  on  11e  transportait  que  ce  que  pouvaient 
porter  deux  cents  mulets  qui  étaient  employés  journellement  à cette 
destination. 


(1)  La  reconnaissance  doit  une  faire  nommer,  parmi  eu»,  MAI.  FIcur-de-Ly» 
frères,  dont  le  bon  accueil  et  l'obligeance  ne  m'ont  rien  laissé  à désirer  pour  bien 
reconnaître  et  Ica  détails  du  Canal  çt  la  beauté  de  l'exploitation  de  leurs  mines, 
dont  le  fonce  inent  excède  800  pieds  et  traverse  plusieurs  couches. 

On  doit  à l'on  d'eux,  alors  maire  de  Rive  de  Gier,  U conservation  du  beau 
barrage  dont  oa  vient  de  parler,  et  qtte,  dans  les  cent  jours,  des  «gens  de 
Bonaparte  voulaient  faire  crever  pour  opérer,  dans  la  vallée  étroite  dn  Gier,  une 
inondation  qui,  par  aa  rapidité,  n'aurait  préaenté  que  lcITet  destructeur  d'un 
vaste  torrent  déchaîné  pour  quelques  heures.  La  présence  d'esprit  et  la  fermeté 
de  M.  Fleor-do-Ly*  sauva  b la  foi*  le  barrage  at  le  pays,  qui  «àt  pu  être  ravagé 
par  sa  rupture. 
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Le  Canaf  transporta  en  outre  d'autres  objets,  tels  que  des  Tins,  des 
jylés,  etc.,  et  notamment  des  fers,  qui  viennent  de  Bourgogne  pour  les 
fabriques  de  Saint- Cbamond,  et  même  de  Saint-Étienne.  H possède  ù 
Rive  de  Gier  de  vastes  et  beaux  magasins,  qui  servent  de  dépôt  à ces 
sortes  de  marchandises , cl  font  encore  l’objet  d’uîi  revenu  intéressant. 
H a donné  lien  à l’établissement  de  belles  verreries  f mais  son  effet  prin- 
cipal a été  de  donner  à quelques-unes  des  inints  de  tiw-bon  de  Rive  de 
Gier  un  développement  qui  présente  une  application  utile  des  machines 
à vapeur,  et  divers  procédés  qui  peuvent  éncoinragèr  féraulalion  pour 
une  branche  de  richesse  publique  qui  peut  devenir  si  importante  pour 
noos.  • ; ; 

Ce  Canal  a deux  embouchures  dans  le  Rhône,  pour  l’une  desquelles 
la  chute  de  la  dernière  écluse  a été  divisée  en  deux  sas  , ce  qui  fait 
29  écluses  pour  la  totafilé  du  trajet,  quand  on  passe  par  cette  embou- 
chure. 

On  avait  commencé  par  établir  l’embouchure,  qui  est  perpendiculaire 
au  cours  du  fleuve;  mais  les  inconvénicns  qu’on  éprouvait,  pour  la  ma- 
noeuvre des  bateaux  dans  les  hautes  eaux, -détermina  à construire  une 
deuxième  émbouchurc  dirigée  en  aval , et  faisant  un  angle  de  3o  degrés 
avec  le  courant  dn  fleuve , ainsi  qu’on  Ta  dit  du  Canal  de  Beaucaire. 

w 9 • 

On  a construit  aussi , pour  l’entrée  de  ce  Canal , un  beau  port  et  un 
vaste  bassin  pour  servir  de  gare  aux  bateaux.  On  a pris , pour  les  dimen- 
sions des  portes  des  écluses,  cl  pour  la  haMcur  et  la  solidité  de  diverses 
levées , toutes  les  précautions  qu’exige  le  Voisinage  d’un  fleuve  aussi 
redoutable  qae  le  Rhône.  , . . . . . 

Mais  les  deux  embouchures,  malgré  leurs  positions  différentes , sont 
encore  souvent  obstruées  par  la  vase  et  le  gravier  que  le  Rhône  charte 
devant  leurs  portes , dans  les  crues  qu’il  éprouve  fréquemment. 

On  est  obligé  de  recourir  à uue  machine  à draguer  pour  rétablir  le 
passage  des  écluses  dans,  ce  fleuve.  C’est  pour  chaque  année  uu  objet 
notable  de  dépenses  et  un  sujet  d’interruption  nuisible  à la  navigation.  Il 
serait  bien  moins  dispendieux  et  bien  plus  efficace , pour  faire  des  chasses 
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d’eau  énergiques  et  nettoyer  ainsi  l’embouchure  des  écluses,  d’établir  en 
aval  des  portes  un  barrage  à poutrelles  mobiles  en  sapin,  tel  que  celui 
qui  est  établi,  et  que  l’on  a décrit  pour  l’embouchure  du  Canal  de  Beau- 
cairc,  où  les  dépôts  formés  par  le  fleuve  sont  encore  plus  grands,  et 
exigent  par  conséquent  plus  de  force  dans  les  chasses  d’eau  qui  les  ba- 
layent. 

On  peut  se  rappeler  que,  pour «balayer  l’embouchure  du  Canal  de 
Beaucaire,  il  suffisait  d’établir  une  différence  de  niveau  de  3 à 4 pieds 
rpour  déterminer  la  pression  qui  opérait  une  chasse  d’eau  suffisamment 
énergique,  en  passant  par-dessous  les  poutrelles , et  ici  on  établirait  fa- 
cilement une  différence  de  niveau  beaucoup  plus  grande,  en  faisant  usage 
de  la  dernière  prise  d’eau  dans  le  Gier , pour  élever  l’eau  au  degré  dési- 
rable dans  l’intérieur  de  la  dernière  écluse  et  du  barrage.  Ce  moyen  si 
simple  maintiendrait  l’activité  de  la  navigation,  et  éviterait  non-seulement 
les  inconvéniens  qu’entraînent  toujours  les  retards,  mais  encore  les  dé- 
penses considérables  qui  résultent  inévitablement  des  draguages. 

CANAL  DU  CENTRE. 

Le  Canal  du  Charollais,  quelquefois  appelé  Canal  des  Trois-Mers  , 
mais  généralement  connu  aujourd’hui  sous  la  dénomination  du  Canal 
du  centre , réunit  la  Saône,  dans  laquelle  il  s’embouche  à Châlons,  à la 
Loire,  dans  laquelle  il  s’embouche  à Digoin.  11  établit  ainsi  la  commu- 
nication de  la  Méditerranée  avec  l’Océan  atlantique  et  avec  les  mers  du 
nord.  Il  coopérerait  encore  à la  communication  de  l’Océan  atlantique 
avec  le  Rhin , après  la  confection  du  Canal  d’Alsace  ou  de  Monsieur. 

Le  projet  de  ce  Canal  s’étant  long-temps  trouvé  en  concurrence  avec 
celui  du  Canal  de  Bourgogne , ou  doit  donner  ici  quelques  détails  sur  les 
motifs  qui  le  firent  préférer. 

Le  projet  du  Canal  du  Centre  remonte  au  règne  de  François  I*%  qui 
fut  une  époque  pour  les  grandes  entreprises  comme  pour  la  restauration 
des  arts  en  France. 

Tome  II. 
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Adam  de  Crnponne  (i)  avait  donné  la  préférence  au  Canal  du  Charot- 
lais,  d’après  les  avantages  de  sa  position;  il  y avait  travaillé  sous  le  régne 
de  Ilenri  II.  Les  malheurs  des  temps  firent  perdre  de  vue  ce  Canal  ; 
mais  il  prit  une  tout  autre  importance  par  rétablissement  de  celui  de 
Briarc,  au  moyen  duquel  il  pouvait  réunir  la  communication  des  mers 
du  nord  et  de  la  Méditerranée  à la  jonction  qu’il  offrait  déjà  entre 
celle-ci  et  l’Occan  atlantique,  par  .les  bouches  de  la  Loire. 

Aussi  le  cardinal  de  Richelieu , dès  qu’il  vit  la  confection  du  Canal  de- 
Briore,  en  i64a,  fit-il  ordonner  l’exécution  du  projet  de  M.  Descure, 
intendant  des  turcies  et  levées  de  la  Loire , qu’il  avait  chargé  d’une  mis- 
sion spéciale  pour  le  Canal  du  Charollais;  il  fit  conclure  aussitôt  un 
marché  qui  n’eut  point  d’exécution,  ce  ministre  étant  mort  le  4 décembre 
de  cette  même  année. 

Sous  Louis  XIV , le  Canal  dit  de  Bourgogne  se  trouva  de  nouveau 
en  concurrence  avec  le  Canal  du  Centre.  M.  Thomossin , ingénieur  du 
Roi,  fut  successivement  chargé,  par  le  maréehal  dé  Vauban,  par  les 
États  de  Bourgogne , et  ensuite  par  le  duc  d’Orléans , régent,  de  l’examen 
de  cinq  projets  de  Canaux  qu’on  présentait  pour  ectte  partie  de  la  France, 
et  donna  constamment  la  préférence  a ce  dernier  Canal  (a).  Colbert  en 
avait  lait  dresser  le  projet,  et  Louis  XIV  l’avait  ordonne  par  lettres-pa- 
tentes de  j665. 

Mais  alors  le  Canal  de  Languedoc  avait  fixé  foute  l’attention  du  Gou- 


(l)  On  lui  doit  le  beau  Canal  d'irrigation  qui  porte  encore  son  nom  et  qui  est! 
on  des  plus  remarquables  qui  existent;  ce  Canal  a fertilisé  plus  de  vingt-qustre 
lieues  carrées  d une  plaine  (pie  sa  stérilité  faisait  appeler  Campus  hipideus. 

(a)  Voici  ce  que  le  maréchal  de  Vauban  loi  écrirait  an  sujet  du  projet  do  Canal 
du  Charollais  : a 11  me  parait  que  les  plus  grandes  difficultés  sent  levées , puisque 
» vous  ave * assez  d'eau  au  point  de  partage.  Vous  êtes  plus  capable  quaucuo 
a autre  d’examiner  on  travail  de  cette  nature,  et  d’eu  faire  le  projet  arec  exacli- 
a tode,  précision  et  connaissance  de  cause  ; vous  m’ôbligerex  beaucoup  si  vous 
a roules  bien  continuer  à m'informer  des  découvertes  que  vous  ferex  à ce  sujet, 
a et  ce  que  vous  remarquerez  dans  les  grands  nivellement  auxquels  vous  m* 


DE  FRANCE.  35g 

▼crncruent,  et  on  ne  donna  aucune  suite  aux  projets  faits  pour  le  Canal 
du  Centre.  M.  de  Louvois , devenu  propriétaire  des  terres  de  Tonnerre 
et  d’Ancy-le-Franc,  qui  devaient  être  traversées  par  le  Canal  de  Bour- 
gogne, voulut  le  là  ire  établir.  11  eu  fit  faire  la  visite  par  M.  Delacour, 
ingénieur  et  directeur  des  Fortifications , qui  constata  dans  son  rapport 
qu’il  n’y  aurait  pas  assez,  d’eau.  Cet  avis  fut  confirmé  lorsque  Colbert 
eût  acheté  la  terre  de  Seigneluy,  et  qu’il  eût  fait  pareillement  visiter  les 
eaux  affluentes  par  les  ingénieurs  les  plus  habiles.  ( Voir  l’Histoire  de  la 
Navigation .de  Bourgogne,  page  60.  ) 

MM.  Thomassin  et  Expilly  observent  que  le  célèbre  Biquet,  auteur  du 
Canal  de  Languedoc,  ayant  aussi  vérifié,  en  1676,  les  projets  existans 
pour  le  Canal  de  Bourgogne,  jugea  de  même  qu’on  ne  pourrait  se  pro- 
curer des  eaux  suffisantes. 

Cependant,  après  un  siècle  d’indécisions  et  de  recherches,  le  Canal 
de  Bourgogne  fut  déclaré  praticable  en  «773.  On  fixa  les  parts  respectives 
des  dépenses  du  Gouvernement , des  États  de  Bourgogne  et  des  pays 
circonvoisins , et  en  1775  l’on  entama  les  travaux  avec  activité,  et  on 
y employa  même  des  bataillons  provinciaux  pour  les  ouvrages  de 
terrasse.  * 

Mais  lts  États  de  Bourgogne , qui  étaient  les  plus  zélés  partisans  de  co 
Canal,  ne  tardèrent  pas  à se  convaincre,  par  expérience , de  l’insuffisance 
de  tous  les  moyens  présentés  jusqu'alors  pour  une  navigation  utile. 
A mesure  qu  on  exécutait  des  travaux , on  éprouvait  uc  plus  en  plus  les 


« mandez  que  voua  allez  travailler  de  Long-Pendu  ù la  Saine  d'un  Cité,  et  à la 
a Loire  de  l’autre.  Cette  jonction  aérait  d’une  conséquence  infinie  pour  tout  le 
a royaume  et  surtout  pour  ce  pays-ci  et  le  CharolLia,  qui , au  lieu  d'être  un  paya 
s ruiné,  deviendrait  riche;  les  bois,  tes  vins,  les  denrées  se  débiteraient  sveo 
a avantage  et  se  transporteraient  avec  facilité;  les  terres,  que  les  paysans  laissent 
a incultes  pour  aller  aux  charrois,  se  travailleraient,  et  monscignenr  le  duc  y 
a serait  même  très  intéressé , par  le  débit  qo'it  aurait  de  plusieurs  vastes  forêts 
a qui  ne  lui  rapportent  pop  un  toi.  a (Lettre  du  maréchal  de  Vaubau , Mémoire 
de  M.  Thomassin,  page  tai.) 
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incouvéniens  de  l’éloignement  des  matériaux,  dé  la  difficulté  de  leurs 
transports,  car  on  était  obligé  de  faire  venir  les  pierres  de  Tonnerre, 
sur  une  distance  réduite  de  onze  lieues  (Œuvres  de  Perronet,  page  444  ). 
On  calculait  davantage  les  dépenses  d’un  si  grand  nombre  d’écluses , qui 
était  presque  double  de  celui  des  écluses  du  Canal  de  Languedoc  (1).  Eu 

(1)  Il  faut  aujourd'hui  faire  venir  les  pierres  d’une  dislance  encore  plus  grande, 
Celles  que  l'on  prenait  à Tonnerre  ayant  été  reconnues  attaquables  par  la  gelée. 
Les  accidens  sur  les  Canaux  étant  en  raison  du  nombre  de  leurs  écloses,  on  pou- 
vait être  effrayé  de  cet  éloignement,  d'ailleurs  si  dispendieux  pour  lcntretien, 
dont  les  frais  devaient  être  bien  supérieurs  & ceux  du  Canal  de  Languedoc.  O» 
avait  aussi,  dès  lors , un  exemple  frappant  de  la  différence  des  dépenses  effectives 
arec  l'évaluation  qu’on  en  avait  faite. 

Ou  navail  estimé  la  dépense  totale  du  Canal  qua  10,808,376  liv.  pour  sa  lon- 
gueur totale  de  toises-,  et  lorsqu'il  fallut  réaliser  les  marchés  pour  1a 

seule  partie  du  Canal,  de  Tonnerre  il  l'Yonne,  qui  n'était  guère  que  le  sixième 
de  sa  longueur  et  avait  moins  que  le  dixième  des  écluses,  ils  montaient  1 
7, 1 79,000  liv.  Cependant  on  n'avait  point  à calculer,  pour  cet  espace,  les  dépenses 
énormes  indispensables  à la  partie  du  point  de  partage.  . 

Ainsi,  les  travaux  de  celle  partie  du  Canal  qui,  sur  a3, 193  toises,  comprend 
4,6oo  toises  vers  son  extrémité,  dans  le  lit  de  l'Armanron  (lesquels  n’exigent  que 
■ de  faibles  dépenses),  furent  adjugés , par  le  bureau  des  finances  de  la  généralité  de 
Paris,  le  a8  novembre  1777,  savoir  : 

A Barthélemy  Santoyr» , la  première  partie  entre  la 
Roclic  et  la  ferme  de  Buclty,  près  Brinou,  de 

Pour  la  somme  de.  ; 

A Jacques-Clément  Fromentin  la  deuxième  partie 
suivante,  un  peu  au-delà  du  camp  de  César,  de 

Pour  là  somme  de. 

Et  à Adrien  Laversine  la  troisième  partie,  faisant 

suite  et  finissant  au-delà  de  Tonnerre,  de 

•’  Pour  la  somme  de. - 

( Œuvres  de  Perronet , page  386.)  Cependant  on  avait  antérieurement  travaillé 
depuis  deux  ans  à l'approche  des  matériaux. 
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observant  la  nature  du  sol  pour  les  infiltrations,  on  perdait  l’illusion 
qu’on  s’était  faite  pour  la  quantité  d’eau  nécessaire  à la  navigation. 

On  avait  avancé,  pour  un  des  principaux  motifs  de  la  construction 
du  Canal  de  Bourgogne,  que  le  Canal  de  Briarc  était  obligé  de  chômer 
tous  les  ans,  faute  d’eau,  pendant  les  quatre  mois  qui  précèdent  la 
Toussaint. 

Il  était  pourtant  bieu  aisé  de  s’assurer  du  contraire , et  de  vérifier  que 
ce  Canal  avait  alors  en  activité  des  ressources  en  eau  ( on  en  a vu  le  dé- 
tail) plus  que  doubles  de  celles  qu’on  disait  suffisantes  pour  alimenter  le 
Canal  de  Bourgogne,  qtii  devait  avoir  une  longueur  et  un  nombre  d'é- 
cluses  plus  que  quadruples. 

On  avait  dit  que  le  Canal  de  Briarc  perdait  l’eau  au- dessus  de  Rogny, 
et  la  nature  du  terrain,  en  cet  endroit  très  restreint,  présentait  bien 
moins  d'inconvéniens  pour  les  infiltrations  que  des  parties  de  plusieurs 
lieues  du  Canal  de  Bourgogne,  qui  étaient  entièrement  en  gravier  sur  des 
couches  schisteuses  perméables  à l’eau. (Œuvres  de  Pcrronet,  pagc35i). 

On  opposait  la  dépense  d’eau  des  sept  écluses  accolées  à Rogny,  mais 
nous  avons  vu  ( page  a la  ) à quoi  se  réduisait  ce  prétendu  inconvénient. 
Au  surplus,  on  doit  remarquer  que  tous  les  reproches  que  l’on  adressait 
an  Canal  de  Briarc  ne  faisaient  que  prouver  l’impossibilité  absolue 
d’opérer  une  navigation  jour  le  Canal  de  Bourgogne,  d'après  l’énorme 

dilférèncc  de  leurs  ressources  en  eau,  de  leurs  dimensions  et  du  nombre 

» 

de  leurs  écluses. 

Effectivement,  on  a vu  que  le  Canal  de  Bridre  avait,  pouf  alimenter 
son  point  de  partage , plus  d’eau  que  tout  ce  qui  a été  reconnu  disponible 
pour  celui  de  Bourgogne  , et  que  cependant  il  lui  a fallu  neuf  prises  d’eau 
successives  dans  la  rivière  de  Loin  g , entre  le  pôiut  de  partagé  et  Mon- 
ta rgis,  et  trois  prises  d’eau  entre  ce  point  de  partage  cl  Briare,  quoi- 
qu’il n’cùt  pas  le  quart  de  la  longueur  duCaual  de  Bourgogne , ni  le  quart 
de  scs  écluses. 

Enfin,  les  Etats  de  Bourgogne,  voulant  s’éclairer  définitivement  sur' 
tin  objet  si  important  pour  la  province,  firent  de  nouveau  jauger  sépa;- 
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rénient , par  deux  ingénieurs  distingué»,  toutes  les  eaux  disponible* 
pour  les  Canaux  du  Centre  et  de  Bourgogne.  Les  ingénieurs  choisis  par 
les  Etats  étaient  M.  Aubry,  ingénieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussées, 
de  la  Bresse,  du  Bugey,  et  Valromey,  auquel  on  devait  des  recherches 
savantes  pour  le  Canal  du  Rhône.  L’autre  ingénieur  était  M.  Gauthey, 
ingénieur  en  chef  de  la  province  de  Bourgogne , qui  exerçait  ses  fonctions 
depuis  vingt  ans,  et  avait  pendant  ce  temps  établi  dans  la  Bourgogne 
cinq  grandes  routes , d’où  il  résultait  pour  lui  une  connaissance  parfaite 
des  localités.  On  devait  déjà  à M.  Gauthey  un  mémoire  présenté  à l’Aca- 
démie de  Dijon,  sur  la  théorie  des  écluses,  rempli  d'observations  nou- 
velles , surtout  pour  la  consommation  de  leurs  eaux , qu’il  a calculée  le, 
premier  d’une  manière  positive , et  ce  mémoire  prouvait  à la  fois  les 
connaissances  les  plus  essentielles  et  l’étude  la  plus  approfondie  des  Ca- 
naux existons,  dont  il  avait  soigneusement  observé  lui-même  les  loca- 
lités.. 

Ces  deux  ingénieurs  trouvèrent,  comme  MM.  Abeille,  Gabriel,  De 
C.he/.y  et  Perronet  (ces  trois  derniers  successivement  inspecteurs  géné- 
raux des  Ponts  et  Chaussées),  que  les  eaux  dont  ou  pouvait  disposer 
pour  le  Canal  de  Bourgogne  ne  pouvaient  être  évaluées  à plus  de 
4,0^7  pouces  pour  l’année,  en  reconnaissant  qu’il  ne  fallait  compter  que 
i44q  pouces  pour  les  six  mois"  les  plus  secs,  et  pendant  lesque’s  lus 
besoins  sont  les  plus  grands;  et  la  juugc  des  eaux  facilement  disponible* 
pour  le  Canal  du  Centre  donnait  eq  résultat  moyen  8,785  pouces,  et  on 
reconnaissait  la  possibilité  d’en  avoir  bien  davantage. 

U était  d’ailleurs  aisé  de  constater  la  supériorité  des  avantages  da 
point  de  partage  du  Canal  du  Centre  fixé  à l’étang  de  Long- Pendu,  d’a- 
pres  sa  position  remarquable. 

Effectivement,  li»  chaîne  des  montagnes  qui  sépare  le  bassin  de  la  Saône 
de  ccluj  de  la  Loire , et  qu’il  fallait  franchir,  a communément  8 à 900  pieds 
d’élévation  au-dessus  de  la  plaine,  mais  l’étang  de  Long-Pendu  se  trouve 
situé  dans  une  espèce  de  gorge  ou  d’interruption  de  cette  chaîne  où  le 
terrain  n’est  plus  éje^  que  de  a4g  pieds  au-dessus  des  basses  eaux  du 
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fciLoîrc,  et  de  4o5  pieds  au-dessus  des  basses  eaux  de  la  Saône,  taudis 
que  les  montagnes  voisines  sontbicn  plus  hautes;  ainsi,  au  midi,  le  mont 
Saint-Vincent  est  à 715  pieds  au-dessus  des  étangs  de  Long-Pendu;  au 
nord,  la  ville  de  Monl-Cenis  est  à 43o  pieds , et  plusieurs  rivières  affluantes 
ont  leur  source  à environ  4oo  pieds  au-dessus  de  ces  mêmes  étangs. 

Cette  position  paraît  unique  dans  cette  chaîne  de  montagnes  qui 
s’étend  des  Pyrénées  aux  Alpes  : elle  présentait  deux  grands  avantages. 

Le  premier , de  n’avoir  besoin  que  d’un  petit  nombre  d’éduses  pour 
franchir  cette  chaîne  ; le  second,  de  pouvoir  conduire  au  point  de  par- 
tage tous  les  ruisseaux  qui  prennent  leurs  sources  dans  les  montagnes 
circonvoisines. 

Il  ne  Cillait  qu’une  tranchée , dont  on  Verra  ci-après  les  diménsions, 
pour  réunir  l’étang  de  Long- Pendu , où  se  trouve  la  source  de  la  d’Heune, 
qui  va  à la  Saône,  avec  l’étang  de  Montchanin,  où  sont  les  sources  de  la 
Bourbince,  qui  va  à la  Loire.  MM.  Gauthcy  et  Aubry  constatèrent  que 
ce  point  de  partage  était  à environ  318  pieds  plus  bas  que  le  seuil  de 
Pouilly,  où  devait  être  celui  du  Canal  de  Bourgogne , et  qu’il  était  envi- 
ronné de  montagnes  aussi  élevées,  avec  des  sommités  plus  étendues, 
qui  présentaient  des  versatrs  de  quatre  côtés  de  ce  point  de  partage , dont 
la  superficie  alïlucnte  Rit  en  même  temps  reconnue  avoir  quatorze  lieues 
et  demie  d’étendue , tandis  que  celle  du  point  de  partage  pour  Pouilly 
n’avait  que  huit  lieues  et  demie.  D’après  ces  localités,  MM.  Gauthey  èt 
Aubry  reconnurent  que  les  eaux  disponibles  pouvaient  Fournir  aisément, 
suivant  leur  jauge  moyenne,  8,783  pouces,  ce  qui  Eut  environ  8,000,000- 
de  toises  cubes  (1),  en  ne  prenant  que  la  partie  la  plus  aisée  à recueillir 
de  ces  eaux , et  en  laissant  encore  comme  non  nécessaires,  mais  pou- 


(i)  M.  Aubry  n'irait  trouvé  que  7,18a  ponoea,  parce  qu'il  n’amit  point  calculé- 
l’eau  qui  passait  par  desans  tca  décbargcoira  des  moulina;  ses  jaugea,  dans  le» 
endroits  où  il  n’y  arsit  point  de  moulins,  «cédaient  au  contraire,  de  quelque 
chose,  les  jauges  de  M.  Gauthey . Celte  différence  même  proure  Fera  oit  iode  du- 
travail  fait  séparément  par  les  deux  ingénieur*. 
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vaut  servir  an  besoin,  i5,ooo  pouces  d’eau  qu’on  peut  tirer  à volonté 

des  ruisseaux  affluons  de  la  rivière  de-la  Sorme,  du  côlé  de  la  rigole  de 

■E&êi  * & 4 ! • ■.;*  • 

Torcy,*  de  ceux  qui  forment  la  rivière  de  Gourdon  et  même  la  Limace  , 
du  côté  de  la  rigole  de  Marigny,  et  la  rivière  de  Chàtel-Morun , du  côté 
de'lhVïIeuue(l).  , 

Le  Canal  du  Cliarollais , outre  la  communication  du  midi  au  nord , 
élirait  de  [Jus  celle  de  la  Méditerranée  et  de  Lyon -avec  les  ports  de  la 
Bretagne,  sur  l’Océan  atlantique,  par  les  bouches  de  la  Loire,  quoi- 
qu’ayant moins  que  la  moitié  de  la  longueur,  et  moins  que  la  moitié  des 
écluses  du  Canal  de  Bourgogne , et  cette  seule  considération  eût  pu  sul- 
firc  ; enfin , la  facilité  et  les  avantages  d’un  Canal  latéral  à la  Loire  jusqu’à 
Briare  , qui  supprimait  les  inconvéniciis  de  ce  fleuve  dans  cette  partie, 
faisait  calculer  encore  les  suites  d’une  communication  réciproque,  et 
bien  plus  générale,  entre  les  mers  extérieures  et  presque  tqrttes  les  rivières 
de  l’intérieur,  établie  à beaucoup  moins  de  frais  pour-la  construction  dçs 
deux  Canaux  du  Centre  et  de  la  Loire,  qu’il  n’en  fallait  pour  celui  de 
Bourgogne,  qui  n’offrait  à sa  suite  que  la  navigation  des  basses  eaux  de  la 
Saône  jusqu’au  Doubs,  et  des  basses  eaux  de  l’Yonne  jusqu’à  Montereau. 

M.  Pcrronet,  auquel  on  avait  assuré  ( ainsi  qu’il  Pa  dit  lui-même  dans 
ses  œuvres,  page  357  ),  qu’il  ne  pouvait  y avoir  que  5oo  pouces  d’eau 
pour  le  Canal  du  Cliarollais,  s’était  d’abord  opposé  à ce  Canal,  mais  lors- 
qu’il vit  démontrer  au  contraire  qu’on  trouvait  le  double , et  qu’011  pour- 
rait même  avoir  le  quadruple  des  eaux  disponibles  pour  celui  de  Bour- 
gogne, il  revint  des  préventions  qu’on  lui  avait  donpées,  et  le  projet  du 
Canal  du  Cbarollais,  reconnu  préférable,  fut  adopté  en  1779,  par  le 
conseil  des  inspecteurs  généraux  des  Ponts  et  Chaussées. 


(«)  Ces  i3,ooo  pouces  d’esn  joints  aux  8,783  dont  on  faissit  usage,  donnaient 
plus  du  quintuple  des  eaux  jaugées  pour  le  Canal  de  Bourgogne.  (Voir,  pour  ces 
détails,  le  Rapport  fait  aux  Ému  de  Bourgogne,  et  le  Mémoire  de  M.  Caulhcy, 
inséré  dans  les  Recueils  de  l’Académie  de  Dijon,  deuxième  semestre  t;83,  et 
j"  septembre  «784,  et  dans  scs  Œuvres.  ) 
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Des  États  de  Bourgogne , après  ces  examens  approfondis , et  éclairés 
par  l’expérience  même  des  travaux,  regardèrent  comme  plus  utile  d’ac- 
quérir, du  comte  de  Brandon  et  de  son  frère,  l’un  mestre-de-camp, 
l’autre  capitaine  au  corps  royal  du  génie  militaire , et  moyennant  t 0,000  fr. 
de  rente  pour  chacun  d’eux , le  privilège  qui  leur  avait  été  accordé  pour 
le  Canal  du  centre,  et  de  le  faire  construire  entièrement  à leurs  frais,  en 
cessant  de  contribuer  à la  dépense  repartie  entre  le  Roi,  ces  États  et  les 
pays  limitrophes  polir  le  Canal  de  Bourgogne,  qu’ils  préférèrent  alors 
restreindre  à la  navigation  de  Dijon  à Saint-Jean-de-Lône. 

Un  arrêt  du  conseil-d’état,  du  5o  octobre  1779,  et  une  délibération 
des  États  du  aâ  mai  1781 , restreignirent  au  Canal  de  Dijon  à Saint- 
Jean-de-Lône , l’emploi  des  fonds  destinés , depuis  plusieurs  années,  par 
ces  États,  au  grand  Canal  de  Bourgogne,  dont  les  travaux  furent  alors 
abandonnés,  nonobstant  les  adjudications  qui  avaient  été  faites,  et  d«Dt 
on  vient  de  parler. 

Après  avoir  réalisé,  avec  MM.  de  Brancion,  le  traité  du  privilège  du 
Canal  du  Charollais,les  États  de  Bourgogne  obtinrent  des  lettres-patentes 
des  mois  de  janvier  et  septembre  1783,  pour  la  concession  et  la  cou* 
struction,  à leurs  frais,  de  ce  Canal,  et  voulant  donner  à son  exécution, 
reconnue  enfin  la  plus  avantageuse,  l’appareil  qu’elle  méritait,  ils  obtin- 
rent du  Roi  que  le  prince  de  Condé  serait  chargé  d’en  poser  la  première 
pierre  ; et  après  cette  cérèmonié , il  ordonnèrent , par  délibération  du 
août  1786,  l’érection  d’un  monument  avec  une  inscription  qui  en 
perpétua  le  souvenir  (1). 

Leur  empressement  pour  sa  confection  l’emporta  sur  le  soin  qu’ils  por- 
taient à maintenir  leur  privilège  de  n’avoir  point  de  troupes  stationnées 


(0  « L’an  de  grâce  1784,  a3  juillet,  monteigneur  le  priuce  de  Condé,  etc.,  ■ 
» posé  la  première  pierre  du  Canal  de  Cliarollais , pour  la  communication  de* 
» deux  mera  par  la  Saône  et  la  Loire,  entrepris  par  Ica  Étals  de  Bourgogne,  eu 
» vertu  des  édits  du  Roi , etc, , etc.  a 

Tome  JL 


47 


566  CANAUX  NAVIGABLES 

sur  leur  territoire,  d’après  l’abonnement  dont  Us  jouissaient  à cet  égard  * 
et  ils  demandèrent  qu’on  fit  travailler  à ce  Canal  les  régi  mens  de  Monsieur, 
du  Beaujolais  et  de  Beauvoisis,  qui  leur  furent  accordés , et  formèrent 
deux  camps,  l’un  à Paray  , l’autre  à Chagny,  Le  régiment  de  Monsieur 
y travailla  pendant  deux  ans;  celui  de  Beaujolais  pendant  trois  ans;  et 
celui  de  Beauvoisis  pendant  un  an.  Chaque  régiment  devait  fournir  environ 
le  tiers  dus  soldats  pour  travailler  une  quinzaine  do  suite;  de  sorte  qu’il» 
avaient  un  mois  de  repos,  mais  on  permettait  do  travailler  deux  quin- 
zaines de  suite.  , ,• 

Le  prix  des  déblais  qu’ils  firent,  monta  à a88,4oo  francs.  On  les  payait 
le  même  prix  qu’aux  pionniers,  mais  les  faux  frais  relatifs  aux  fournitures 
et  aux  logemcns  des  deux  tiers  qui  ne  travaillaient  pas , rendaient  pres- 
que double  la  dépense  des  travaux  qui  étaient  laits  par  les  troupes. 

Ce  Canal,  commencé  en  1784,  fut  terminé  en  1791 , malgré  les  obs- 
tacles du  commencement  de  la  révolution  en  France,  tandis  que  les  Etats 
avaient  consommé  plus  d’un  siècle  en  recherches  d'un  point  de  partage 
suffisamment  alimenté  d’eau  pour  le  Canal  de  Bourgogne. 

Les  circonstances  ultérieures  justifièrent  complètement  la  préférence 
qui  avait  été  douuée  au  Canal  du  Centre.  On  se  rappelle  qu’il  avait  un 
point  de  partage  dout  la  superficie  versante  était  presque  double  de  celle 
du  point  de  partage  du  Canal  de  Bourgogne,  et  qu’on  lui  avait  assuré 
comme  devant  être  bien  plus  que  snffisans,  8,783  pouces  d'eau  (environ' 
57,000,000  mètres  cubes);  car  c’était  plus  que  le  double  de  ce  qu’on 
avait  cru  devoir  suffire  au  Canal  de  Bourgogne. 

Le  sol  du  Canal  du  Centre  et  de  ses  rigoles  nourricières  paraissait  gé- 
néralement bien  moins  susceptible  de  filtrations , d’après  sa  nature  et  le 
grand  nombre  d’étangs  -circon voisins.  Ces  filtrations  n’avaient  paru  à 
craindre  que  dans  des  endroits  peu  étendus  et  rapprochés  de  la  Saône, 
et  ce  n’était  que  parce  que  le  sol  y tenait  de  la  nature  de  celui  du  Ca- 
nal de  Bourgogne,  sur  des  espaces  de  plusieurs  lieues. 

Cependant,  les  eaux  destinées  si  abondamment  à la  navigation  du  Ca- 
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imI  du  Centre , se  trouvèrent  insuffisantes  pour  l’entretenir  convenable- 
ment et  soutenir  sa  navigation  (t).‘ 

Des  rigoles  pltts  abondantes  et  moins  étendues  qu<?  celles  qui  devaient 
alimenter  le  point  de  partage  du  Cariai  de  Bourgogne,  Se  trouvèrent,  par 
les  pertes  qu’elles  éprouvèrent  en  infiltrations,  presque  sans  utilité  dans 
les  temps  où  elles  auraient  été  le  plus  nécessaires.  * 

Telle  fût  la  rigole  de  Marignv , qui  dérive  les  eaux  de  la  partie  supé- 
rieure de  ht  rivière  de  Marigny , ef  prend  les  eaux  des  étangs  de  Panne- 
reau,  Queuc-de-BœufctMarigny , pour  les  conduite  au  point  départagé 
cil  passant  pat  l’étang  Berthond.  Cette  Tigole , d’après  te  jauge  qui  eiràvait 
été  faite , devait  donner  3,546  pouces 'd’eau  ; mais,  ayant  un  développe- 
ment de  10,966  toises  ( ai, 353", 65) , et  quoique  très  utile  pmi r faire  rem- 
plir le  point  de  partage,  elle  ne  donne  presque  plus  d’eau  à son  embou- 
chure, lorsque  le  temps  de  la  ehsfcor  et  de  la  sécheresse  est  arrivé  (a). 

Telle  fut  la  rigole  de  Saint-Julien , qui , quoique  n’ayant  qu’un  déve- 
loppement dë  5,763  toises  (n,a3a“,5i),  et  ayant  d’après  sa  jauge  été 
reconnue  devoir  dernier  1,733  pouces  d’eau,  a”  été  abandonnée  par  les 
dépenses  qu’exigeait  son  entretien  pour  y contenir  les  eaux  , cP  le  peu 
d’utilité  qui  en  résultait  pour  les  temps  ou  la1’ navigation  a le  plus  besoin 
d’être  soutenue.  « 

Ces  deux  rigoles  réuniès  ri’aVaient  que  16,719  toises  ( 3a, 585“, 96  ) de 
développement  ; elles  avalent  plus  d’un  cinquième  en  sus  des  eaux  que 
devaient  donner  celtes  que  l’oaavait  projetées  pour  le  point  de  partage 


(■)  On  verra  plus  loin  que  lorsqu’on  mit  l’eau  pour  la  première  fois  dans  le 
Canal , elle  ne  put  dépasser  l'écluse  de  la  tranchée  de  Cliagny,  achevant  de  se 
perdre  entièrement  dans  la  retenue  terminée  par  celte  ccluse , qui  est  encore  h près 
de  8,000  toises  au-dessus  de  Chatons. 

(a)  A la  vérité,  une  partie  des  eaux  perdues  en  filtrations  par  la  rigole  de 
Marignv  et  des  afiluens,  peut  être  recueillie  dans  la  rivière  de  Marigny,  qui  rentre 
au  Canal  au-dessus  de  Blanry,  par  la  prise  d’eau  de  St.-Gélin , détruite  entière- 
ment, et  que  l’on  doit  refaire;  mais  c’est  environ  4ooo  toises  ( 7,790  mètres)  et 
plusieurs  écluses  au-dessous  du  bief  de  distribution.  ' 
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du  Canal  de  Bourgogne , qui  devait  avoir  une  longueur  plus  que  triple»,, 

et  cependant  leur  utilité,  dans  les  temps  lesplus  urgens,  ptait  presque 

nulle.  La  totalité  des  eaux  jaugées  pour  le  Canal  du  Centre,-  de  la  même 

manière  que  celles  qui  devaient  alimenter  le  seuil  de  Pouilly,  en  offraient 

# 

plus  que  le  double  ; et  néanmoins  elles  se  trouvaient  ne  pouvoir  soutenir 
la  sûreté  de  la  navigation.  . • . * « ; • 

Une  expérience  irrécusable  prouva  ainsi  qu’il  aurait  fallu,  pour  assurer 
la  navigation  du  Canal  de  Bourgogne , bien-plus  que  le  quadruple  des. 
4,o3i  pouces  d’eau  qu’on  avait  cru  d’abord  lui  suffire,  puisque  sa  longuîu?' 
et  la  quantité  de  ses  écluses  étaient  plus  que  doubles  de  celles  du  Canal 
duCentre.  ’ ■* . » . 

Heureusement,  comme  on  l’a  vu,  la  position  du  point  de  partage  du 
Canal  du  Centre  était  si  favorable,  qne l’oji pouvaitencore  trouver,  dans 
les  moyens  que  Pon  n’avait  point  jugé  d’abord  nécessaire  d’employer,, 
des  ressources  supérieures  à celles  qpc  l’on  avait  cru  suffisantes. 

On  diminua  le  développement  de  la  rigole  de  Torcy , qui  devait  être 
la  plus  considérable,  e* éprouver,  en  infiltrations,  des- pertes  propor- 
tionnées. On  réduisit  sa  longueur  à 3,470  toises  (4, 8i4 mètres),  depuis 
l'étang  de  Torcy  jusqu’#  son  embouchure  au  point  de  partage , au  moyen 
d’une  percée  souterraine  deSàq  toises  4 pieds  (i,a66",ae);  on. établit 
quatre  prises  d’eau  dans  le  trajet  du  point  de  partage  à lu  Loire  : 1*  celle 
de  Monceau,  venant  de  l’étang  du  Plessis  ; a*  celle  de  Saint-Gelin , pre- 
nant les  eaux  de  la  rivière  «Je  Marigiiy  ; 3”  celle  de  Ciry,  venant  de 
l’ètangdu  Perrier,  et  alimentée  par  plusieurs  étangs  supérieurs,  toutes- 
trois  du  côté  gaucfie  opposé  à la  Bourbince;  et  4*  celle  de  Digoin,  pre- 
n mt  les  eaux  de  la  Bourbince.  Pour  le  trajet  du  point  de  partage  à la. 
Saône  , on  établit  la  prise  d’eau  de  Saint-Gilles,  qui  donne  les  eaux  de 
la  d’Heune,  et  celle  de  la  petite  rivière  de  Thalie , entre  Chagny  et  Châ- 
lons.  Il  ihllut  eu  outre  former,  au-dessus  de  Torcy,  un  réservoir  qui 
a environ  81,000  toises  (007, 698", a5)  carrées  de  surface,  contient  plus  de 
i5o,ooo  toises  (i,iio,583“,5o)  cubes  d’eau,  et  peut  être  rempli  plusieurs 
fois  par  an,  au  moyen  du  grand  nombre  de  petits  ruisseaux  qu’il  reçoit 
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Tl  fallut  encore  acheter  six  étangs  contenant  environ  109,000  toises- 
(4i4,o63",o5)  carrées  de  superficie,  pouvant  tenir  autant  de*toises  cubes 
d'eau,  et  susceptibles  en  partie  de  recevoir  subséquemment  une  partie 
des  eaux  nécessaires  pour  remplacer  les  consommations  du  Canal. 

Outre  ces  ressources , on  peut  encore  s’en  procurer  d’autres  ; par 
exemple , la  prise  d’eau  à Saint-Gelin  ayant  été  abandonnée , on  en  déf- 
aire le  rétablissement , parce  qu’il  se  charge  plus  de  deux  cents  bateaux, 
de  charbon  de  terre  à Blanzy,  un  peu  au-dessous  de  cette  prise  d’eau, 
par  laquelle  on  éviterait  au  point  de  partage  la  dépense  d'environ  ao,ooo 
toises  ( 148,077*, 80)  cubes  d’eau , qu’il  en  faut  tirer  pour  subvenir  aux 
écluses  necessaires  au  passage  de  ces  bateaux.  Ces  30,000  toises 
(i48,o77*>88)  d’eau  pourraient  alors  servir  pour  le  côté  versant  à la  Saône, 
qui  est  celui  pour  lequel  les  pertes  en  filtrations  se  font  le  plus  sentir , 
surtout  auprès  des  carrières  de  Verlampierre , sur  un  espace  de  5 kilo- 
mètres en  descendant. 

Les  premiers  travaux  faits  pour  les  prévenir  ayant  été  mal  exécutés 
par  l’entrepreneur , on  les  a repris  par  portion  d’année  en  année , suivant 
que  les  circonstances  l’ont  permis;  les  pertes  ont  progressivement  fort 
diminué;  ona  lieu  d’espérer  qu’elles  cesseront  entièrement,  en  continuant 
les  moyens  employés,  qui  sont  la  reconstruction  des  murs  que  l’on  fonda 
sur  un  corroi , dont  on  a rempli  les  derrières  de  ces  murs , ainsi  que  lo 
plafond  du  Canal.  • . • 

Parmi  les  nouveaux  moyens  d’accroître  la  quantité  d’eau  nécessaire 
pour  alimenter  le  Canal  et  te  mettre  à même  de  soutenir  constamment 
l’activité  de  navigation  dont  il  est  susceptible , on  doit  surtout  remarquer 
la  facilité  d’un  barrage  entre  deux  côteaux,  à quelque  distance  au-des- 
sous de  Torcy.  Ce  barrage  pourrait  former  un  étang  do  plus  de  6,000 
toises  ( 1 1,694*33)  de  pourtour,  avec  une  profondeur  de  plus  de  ao  pieds 
à ses  boudes,  et  il  pourrait,  d’après  les  eaux  qui  l’alimentcraieut,  donner 
au  point  de  partage  autant  d’eau  qu’il  en  reçoit  déjà. 

Nous  allons  établir  le  détail  sommaire  des  dimensions  et  des  principaux 
travaux  du  Canal  du  Centre. 
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TRAJET  DU  CANAL. 
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La  largeur  moyenne  du  Canal  est  de  -*4  pieds  (i4*,6a)  au  niveau  de 
l’eau,  et  de  3o  pieds  (açj  mètres)  au  plafond j sa  profondeur  est  de 
5 pieds  (i",6a). 

Sur  les  deux  rives  du  Canal  on  a pratique,  au  niveau  de  l’eau,  une 
petite  berme,  sur  laquelle  on  a planté  des  iris  ou  autres  plantes  aqua- 
tiques, pour  amortir  le  batillage  de  l’eau. 

On  a pratiqué  aussi  des  contre-fossés,  leur  but  général  est'd’empêcher 
d’entrer  les  eaux  sauvages.  Quelquefois  ils  servent  à recueillir  les  eaux 
des  filtrations  et  les  diriger  dans  les  biefs  inférieurs. 

Les  chemins  de  halagc  varient  de  a",ga  de  largeur  à 6", 5.  Dans  coder.- 
nier  cas  ils  servent  de  grande  route  , ce  qui  existe  sur  une  très  grande 
partie  du  trajet , et  forme  un  très  bel  aspect  par  les  plantations  qui  bor- 
dent ces  routes  et  la  rive  du  Canal , notamment  du  côté  de  Paray. 

Malgré  les  critiques  dont  ce  Canal  a été  l’objet , et  dont  nous  indique- 
rons les  principales  causes , on  va  faire  ici  quelques  observations  parti- 
culières sur  sa  construction , en  raison  des  perfeelionnemens  qu’il  a 
présentés,  et  parce  que  son  exécution  fut  dirigée  par  un  ingénieur  d'une 
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expérience  consommée , à qui  l’art  hydraulique  dorait  de  nouvelles 
connaissances. 

M.  Gauthcy,  qui  fut,  comme  on  l’a  vu,  l’auteur  de  ce  Canal,  fit,  en  t 
le  construisant,  l’application  des  calculs  exacts  qu’on  lui  devait  des  pertes 
d’eau  résultant  pour  le  passage  des  écluses,  des  différences  de  hauteur 
de  leur  chute , ainsi  que  de  l’inconvénient  de  les  accoler. 

Il  avait  démontré,  en  1780,  dans  un  excellent  mémoire  sur  la  théorie 
des  écluses,  et  qui  est  inséré  dans  scs  œuvres,  les  consommations  d’eau 
résultant  de  ces  inconvéniens , et  conformément  à son  principe  et  au  ré- 
sultat de  ses  calculs,  il  a évité  d’accoler  les  écluses  autant  qne  la  pento 
du  terrain  pouvait  le  permettre,  et  il  leur  a donné  une  chute  uniforme 
de  8 pieds  (a", 60),  excepté  pour  l’éclifee  de  Loire,  qui  n’a  que  6 pieds 
11  pouces  (a“,27),  et  l’écluse  de  la  Saône,  quia  10  pieds  11  pouces  (3", 57). 

La  longueur  de  ces  écluses  est  de  100  pieds  ji  pouces  (5a", 48)  entre 
les  buses;  leur  largeur  est  de  16  pieds  (5", 20)  jusqu’à  5 pieds  jo  pouces 
(i",g5)  au-dessus  du  radier,  le  parement  des  bajoyers  ayant,  à partir  de 
cette  hauteur , un  talus  de  j.  L’épaisseur  des  murs  des  bajoyers  est  de 
4 pieds  (i",3o)  au  sommet,  et  de  8 pieds  4 pouces  (a", 72)  à la  base;  leur 
hauteur  au-dessus  du  radier  est  de  i5  pieds  5 pouces  (5",o3),  l’eau  ne  de-- 
Tant  s’élever  qu’à  1 pied  5 pouces  (49  centimètres)  de  leur  sommet.  Ces 
bajoyers  sont  prolongés  par  des  murs  en  aile  et  retour. 

Le  radier  est  formé  suivant  un  arc  concave  de  8 pouces  (o",a4)  de 
flèche;  sa  moindre  épaisseur  est  de  a pieds  2 pouces  (0*71).  Dans  les 
terres  légères  et  sablonneuses,  on  lui  a donné  5 pieds  3 pouces  (i“, 08); 
dans  les  mauvais  fonds,  on  a piloté  sous  les  bajoyers , et  on  a fait  le  radier 
en  voûte. 

Le  mur  de  chute  est  formé  en  courbe  sur  le  devant,  afin  de  donner 
plus  de  force  au  buse , dont  la  saillie  est  do  4 pieds  4 pouces  (i",73). 

Pour  faire  entrer  et  sortir  l’eau  des  écluses,  M.  Gauthcy  a employé  ici 
un  moyen  nouveau,  dans  le  but  d’éviter  les  inconvéniens,  soit  des  ven- 
tclles  aux  portes,  pour  la  fatigue  qu’elles  font  éprouver  à ces  portes,  ainsi 
qu’aux  avant-becs  des  bateaux,  et  pour  les  afTouillemens  qu’elles  tendent 
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ii  déterminer,  soit  des  aqueducs  construits  dans  les  bajoyers,  comme 
on  l’a  vu  pour  le  Canal  de  Briarc,  qu’il  reconnaissait  d'ailleurs  ( page  86 
4 du  troisième  volume)  préférable  à l’emploi  des  ventelles. 

M.  Gautbcy  a fait  pratiquer,  sous  le  buse  des  écluses  du  Canal  du 
Centre  , une  voûte  dans  laquelle  aboutissent  les  Canaux  de  fuite  qui  ser- 
vent à vider  et  remplir  les  sas,  et  dont  la  section  est  un  cercle  de  65  cen- 
timètres de  diamètre.  Ils  prennent  naissance  dans  des  niches  carrées  au 
milieu  du  renfoncement  des  portes.  Ces  Canaux  sont  fermés  avec  des 
clapets. 

Le  secteur  en  bois,  qui  entre  dans  un  châssis  dormant  en  bois,  ss 
manœuvre  de  dessus  le  bajoycr  par  un  levier  au  moyen  duquel  on  lève 
ou  baisse  une  tige  de  fer  fixée  aux  bracons  du  secteur , dont  le  centre  de 
mouvement  n’est  pas  le  même  que  celui  de  sa  courbure,  ce  qui  lait  qu’il 
joint  parfaitement  le  châssis  dormant , quand  il  faut  fermer  le  passage  à 
l’eau , et  il  ne  finit  qu’un  seul  coup  de  levier  pour  rouvrir  ce  passage  (1). 

Mais  quelque  iugenieux  que  soit  ce  procédé  pour  parer  aux  inconvc- 
niens  qu’ou  a voulu  éviter,  il  est  plus  dispendieux  à établir  et  moins 
prompt  dans  son  effet  pour  le  remplissage  de  l’écluse  que  le  procédé  em- 
ployé au  Canal  de  Briare,  parce  que  la  pression  progressive  de  l’eau  qui 
monte  dans  l’écluse  s’oppose  avec  uue  proportion  plus  forte  à la  sortie 
de  l’eau  de  ces  Canaux , qui  a lieu  eu  jaillissant  de  bas  en  haut  dans  l’en- 
foncement pratiqué  à cet  effet  dans  l’cpaisscur  des  bajoyers. 

Les  portes  d’amonL  des  écluses  ont  6 pieds  5 pouces  (aVi),  et  les 
portes  d’aval  i5  pieds  n pouces  (5",7i)  de  hauteur;  leur  largeur  est  de 
q pieds  il  pouces  (5”,a5).  Les  bois  dans  l’eau  ont  été  goudronnés;  hors 
de  l’eau , ils  ont  reçu  trois  couches  de  peinture  à l’huile. 

Ou  a fait  partout,  dans  l’épaisseur  des  murs  et  radiers,  un  béton  sur 


(i)  On  avait  d’abord  simplement  fermé  l’entrée  de  ces  tambours  ou  Canaux  de 
fuite,  par  des  bondes  ou  tampons  de  bois-,  mais  lorsque  l'écluse  était  vidée, 
et  l’eau  du  bief  inférieur  abaissée,  l’air  se  raréfiant  sous  le  tampon,  par  l'abaisse- 
ment de  l'eau,  la  pression  atmosphérique  supérieure  était  telle,  qu’il  devenait 
jutpossible  de  l'ouvrir  ensuite  avec  le  levier.  * 
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3 pouces  (8  centimètres)  d'épaisseur,  pour  prévenir  les  filtrations.  Le 
derrière  (les  bajnyers  et  garde-radiers  est  garni  sur  3 pieds  1 pouce  (65  cen- 
timètres) d’épaisseur  d’un  corroi  de  terre  glaise,  qui  descend  au  moins 
de  65  centimètres  au-dessous  des  fondations,  et  monte  jusqu’au  niveau 
de  l’eau. 

Lorsqu’on  eut  mis  l’eau  dans  le  Canal , il  n’arriva  aucun  accident  aux 
écluses,  si  ce  n’est  à deux  ou  trois , où  l’eau  s’insinua  par  la  chambre 
des  portes,  sons  le  radier,  cl  le  fit  soulever.  Cet  inconvénient  provenait 
de  ce  qu'on  avait  négligé  le  béton  dans  celte  partie,  et  on  y remédia  en 
faisant  une  tranchée  au-devant  des  buses,  qui  fïft  remplie  de  corroi  et 
de  béton  par  dessus. 

11  y eut  aussi  des  filtrations  aux  ■écluses  dont  le  parement  était  en  bri- 
ques, et  même  le  parement  d'une  de  tes  écluses  se  uéracha'dans  une 
partie.  (On  fait  remarquer  ici  cet  accident  ; futree  qu’il  ticutà  la  grande 
difficulté  qu’on  éprouve  à avoir  des  ouvriers  qui  'ne  laissent  aucun  vide 
entre  les  briques,  ce  qui  doit  toujours  faire  préférer  la  pierre,  quand 
elle  n’est  pas  trop  éloignée.  ) 

Ce  Canal  a quarante-trois  ponts  en  pierre,  qui  ont  24  pieds  (7", 8)  d’ou- 
verture, avec  un  chemin  de  halage  au-dessus,  et  près  desquels  les  glacis 
du  Canal  sont  revêtus  de  perrés;  il  a soixante-seize  aqueducs,  y compris 
ceux  qui  sont  sous  les  murs  de  chute  des  écluses.  Quatre  de  ccs  aqueducs 
sont  à trois  arches  de  6 pieds  9 pouces  à g pieds  (3", 27  à a^ga),  et 
deux  à deux  arches,  de  g pieds  (jr^a)  d’ouverture. 

On  avait  dirigé , autant  que  cela  avait  paru  possible , les  aqueducs 
sous  le  mur  de  chute  des  écluses,  parce  que  ce  niur  ollrait  alors  un  pied 
droit , et  que  le  terrain  étant  plus  élevé  dans  cet  endroit  que  -dans  le 
reste  du  bief,  l’emplacement  pour  faqucduc  en  était  d’autant  plus  avan- 
tageux. Mais  il  a été  reconnu  que , d’après  la  grande  élévatiou  de  l’eau 
dont  le  mur  de  chute  est  chargé  quand  l’écluse  est  pleine , il  s’établit  des 
filtrations,  an  travers  de  ce  mur,  qui  ont  déterminé  à porter  plus  loin 
ceux  qu’on  a eu  à reconstruire. 

Il  y a deux  cncuissemeus  principaux  dans  le  développement  de  ce 
Tome  U.  » 48 
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Canal  : l\m  commençant  à l'écluse  de  Génélard;  il  a six  cent  soixante-six 
mètres  de  longueur,  et  est  pratique  en  partie  dans  le  rocher;  il  a 
56  pieds  (n”,6i}),de  hauteur  au-dessus  du  Canal  dans  le  point  le  plus 
élevé , et  8 pieds  (a",6)  aux  deux  extrémités.  Le  Canal,  dans  cet  encais- 
sement, n’a  que  a5  pieds  (7", 8)  de  largeur. 

Les  talus  du  déblai , dont  la  hauteur  est  égale  à la  base , sont  consolidés 
par  un  revêtement  qui  consiste,  pour  la  partie  baignée  par  h-s  eaux;  eu 
un  perré  de  s pieds  6 pouces  (81  centimètres)  d’épai?seur  réduite  , ma- 
çonné en  mortier;  et  pour  la  partie  supérieure,  dans  un  perré  en  pierre 
sèche  de  a pieds  (65»centimètrçs)  d'épaisseur  à.  la -base,  et  ï pied 
6 pouces  (4g  centimètre»)  d’épaisseur  au  sommet.  Au-dessus  du  perré 
on  a laissé  une  berme  de  a pieds  5 pouces  (o^S)  de  largeur,  au -deiù 
de  laquelle  sont  placés  les  remblais. 

On  a établi  le  bief  ou  h. 'te  xi  n de  partage,  en  formant,  dans  la  queue 
de  l’étang  de  Montclianin,  d’où  sort  la  d’IIcunc  , qui  versait  à lu  Loire, 
et  au  travers  de  l’étang  de  Long-Pendu,  d’où  sort  la  Bourbince,  qui 
versait  à la  Saône,  urte  forte  tranchée  de  g pieds  (a", 60)  de  profondeur 
sous  l'eau , afin  que  l’eau  du  bief  de  partage  put  baisser  de  5 pieds 
(g7  centimètres),  sans  nuire  au  passage  des  bateaux.  La  plus  grande  pro- 
fondeur de  celte  tranchée,  depuis  le  fond  du  Canal  jusqu’au  sommet  des 
levées , est  de  6 toises  1 1 pouces  ( 1 2 mètres).  La  largeur  de  la  cuvette  du 
Canal  y varie  de  20  pieds  à 3o  pieds  (6“,5o  à g”,75).  Cette  tranchée 
de  Long-Pendu  a environ  5j5  toises  (i,aoo  mètres). 

On  a eu  pour  cet  encaissement  un  exemple  remarquable  des  inconvc- 
niens  del’éboulemcnt  des  terres  et  des  précautions  qu’il  était  indispensable 
d’employer  pour  y dévier. 

. Le  Canal  y fut  souvent  obstrué,  les  réparations  fréquentes,  et  il  a fallu 
finir  par  établir  à chaux  et  ciment  des  parties  entières  qu’on  avait  cru 
d’abord  pouvoir  construire  à pierre  sèche,  et  faire  généralement  des 
chaînes  à chaux  et  ciment  dans  les  perrés  qui  bordent  le  Canal. 

Les  terres  sont  soutenues  par  des  murs  de  G pieds  g pouces  (a",a5) 
de  hauteur , sur  5 pieds  9 pouces  (1  ”,5  i)  d’épaisseur  réduite , é vidés  par 
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derrière  thms  quelques  parties  pir  de  petites  arcades  de  1 pied  5 pouces 
(48  centimètres)  de  profondeur.  Au  sommet  de  ce  mur  est  une  bemie  de 
i3  pieds  (-i",aa)dc  fctrg.’tir,  après  laquelle  il  y a un  second  mur  absolu- 
ment pareil  au  premier,  couronne  par  une  benne  semblable,  à la  suite 
de  laquelle  s'élèvent  les  remblais  avec  un  talus  d’ttn  mètre  et  demi  de 
base  sur  un  de  hauteur  «du  côté  du  Canal , et  de  deux  de  base  du  côté 
des  étang».  Le'sommet  de  ces  retnbtais  sert  de  chemin  ; il  a a*  pieds 
( ?",8o)  de  larg  tir.  Dans  les  parties  où  le  terrain  est  mauvais,  et  où  les 
murs  n’ont  point  été  évidéSpar  derrière,  on  a posé  1 pied  fi  pouces  (»j",5o) 
au-dessous  de  In  surface  des  talus  dés  remblais,  des  fascines  pour  diriger 
les  eaux,  et  on  a laissé,  d’espace  en  espace,  des  bnrbacnnncs.  On  a fait 
aussi , sur  les*bertncs  au  pied  des  murs  ou  des  talus,  des  cannivcaux  eu 
pierre  pour  recevoir  les  eaux. 

On  eut  encore  ici  un  exemple  de  la  dépense  qu’entraînent  les  Canaux 
souterrains,  et  surtout  de  PHIusitfn  qu’établissent  presque  toujours  ceux 
qui  les  proposent,  en  supposant  qu'il  ne  sera  pas  nécessaire  de  les  voûter. 

Les  États  dé  Bourgogne  eurent  ordre  de  rendre  navigable  la  rigole  de 
dérivation  de  Torcy,  qui  devait  conduire  au  point  de  partage,  les  eaux 
que  l’an  prenait  à la  montagne  de  Mont-Cenis  et  lieux  circon voisins, 
afin  d’établir  une  communication  entre  le  Canal  et  les  fonderies  du  Crcu- 
zot , et  sous  la  condition  que  le  Gouvernement  en  supporterait  les  frais. 
Il  fallut,  pour  remplir  ce  but,  donner  une  largeur  de  8 pieds  (a”, 6)  au 
percement,  qui  ne  devait  avoir  que  A pieds  il  polices  (i”,6)  pour  le 
passage  de  Pc. .u , à travers  le  rocher  que  la  rigole  traversait. 

Ce  rocher  consistant  en  masses  de  grès  de  médiocre  grosseur , qui 
tombaient  dans  l’excavation  des  travaux,  il  fallut  voûter,  et  pour  cet 
effet  élargir  encore  la  percée  de  a toises  5 pieds  (5  mètres),  afin  d'établir 
les  travaux  de  maçonnerie,  et  cette  percée  souterraine,  qui  n’a  que 
64t)  toises  4 pieds  (i,afifi”,aa) , a occasionné  une  dépense  de  plus  de 
6oo,o:>o  francs.  (Œuvres  de  Gauthcy,  vol.  III,  pages  558  et  56i). 
Elle  c -t  en  voûte  à p’ein  cintre;  elle  a 8 pieds  4 pouces  (a", 70)  de  hau- 
teur, sous  clef;  8 pieds  (a*, 5o)  de  largeur.  Le  fond  est  en  cul  de  four, 


37G  canaux  navigables 

ce  qui  assure  la  solidité  des  pieds  droits , et  cette  voûte  inferieure  a 
6 pouces  (o",iG)  d’intrados,  ce  qui  favorise  le  tirant  d'eau  des  bateaux. 
On  avait  établi,  pour  la  construction  de  cette  rigole,  dix  puits  pour  les 
travaux  et  faciliter  les  déblais,  Le  plus  profond  avait  1 10  pieds  ; on  en  a 
conservé  quatre  revêtus  de  maçonnerie , pour  assurer  l’airage  et  le  ser- 
vice de  la  rigole  (1).  . • • 

En  fait  d’accidens  survenus  pour  la  construction  de  ce  Canal  ( ainsi 
qu’on  en  éprouve  ordinairement  pour  les  Canaux  à point  de  partage  ) , 
on  observera  que,  lorsque  au  mois  de  novembre  1 7^ i ou  mitTeau  dans 
le  Canal  du  Centre  , et  que  M.  Gauthcy  , alors  inspecteur  général  des 
Ponts  cl  Chaussées,  qui  l'avait  entrepris  et  terminé,  se  fut  embarqué  à 
l'embouchure  en  Loire , à Digoiu,  avec  M.  Forey,  ingénieur  de  ce  Canal, 
et  autres  employés  principaux»,  l’eau  ne  put  dépasser,  la  tranchée  de 
Chogny,  qui  donne  son  nom  à la  trente  et  unième  écluse,  partant  du 
point  de  partage  en  descendant  vers  Chàloqs. 

Cet  accident  provint  de  ce  que  l’eau  se  perdait  entièrement  dans  la 
retenue  qui  touche  à cette  écluse , et  qui , sur  un  développement  de  doux- 
lieues  de  longueur , a nécessité  plusieurs  levéçs  pour  suspendre  le  Carûl. 
L’une  de  ces  levées  a tgi  toises  (q8o  mètres)  de  longueur,  sur  g pieds 
8 pouces  (5",  1 1).  de  hauteur  au  milieu  pour  traverser  le  feetit  vaHon  de 
Chamilly. 

Les  terres  de  cette  levée  sont  contenues  des  deux  côtés  par  des  murs- 
dout  la  hauteur  sur  fondation  est  de  1 g pieds  8 pouces  ( 6“,5o)  ; la  largeur 
à la  base  de  g pieds  11  pouces  (5",a5),et  coutrc  lesquels’ sont  adossées,, 
sur  moitié  de  la  hauteur,  de  petites  arcades  en  plein  cintre,  dont  la 
sailliecstdc  4 pieds  (i",3o),  le  diamètre  de  g pieds  11  pouces  (5",a5),  et 
h largeur  des  pieds  droits  de  4 pieds  (i“,3o). 

Une  autre  levée  traverse  le  petit  vallon  de  Bousseron.  Elle  a a5G  toises 
(5oo  mètres)  de  longueur,  sur  a5  pieds  (8", ta)  de  haut  au  milieu.  On  y, 
» pris  des  précautions  analogues  à celles  qu’on  vient  de  voir  ci-dessus,  et. 


(c)  Voir  la  note  A à la  fin  de  l'article. 
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dans  beaucoup  d’autres parlics  de  ces  levées,  le  Canal  est  revêtu  inté- 
rieurement et  extérieurement  d’uuvragesen  mortier. 

La  tranchée  de  Cliagny,  où  l’eau  acheva  de  se  perdre  à cette  époque, 
a 9a  5 toises  (1,800  métrés)  de  longueur,  et  sa  plus  grande  profondeur  est 
de  42  pieds  1 1 pouces  (1 2", 3**).  La  largeur  du  Canal  est  réduite , dans  la 
presque  totalité  de  cette  tranchée,  à 1G  pieds  (5",ao)  au  plafond.  Il  y a 
une  gare  au  milieu  de  la  longueur  pour  ranger  les  bateaux  allant  en  sens 
contraire.  • • • 

Les  talus  sont  revêtus,  presque  partout,  en  murs  à pierre  sèche,  dont 
les  pareraens  sont  maçonnés  sur  environ  un  pied  (o",5a)  d’épaisseur . Dans 
quelques-unes  de  ces  parties,  les  murs  de  revêtement  sont  entièrement 
en  maçonnerie , et  sont  garantis  par  derrière  jusqu’à  8 pieds  (2", 85)  de 
hauteur,  par  trois  rangs  d’arcades  de  10  pieds  (3“,25)  d’ouverture,  dont 
les  pieds  droits  ont  4 pieds  id  pouces  (à ",5o)  de  largeur,  et  3 pieds  (o™, 97) 
de  saillie  sur  le  mur  auquel  ils  sont  adossés. 

On  voit , par  les  détails  dans  lesquels  nous  venons  d'entrer , à quel  point 
les  précautions  d'une  expérience  éclairée  avaient  été  suivies  par  M.  Gau- 
tiiey , cl  leur  insuffisance  dans  quelques  endroits  est  une  belle  leçon- 
pour  ceux  qui , dans  les  entreprises  de  Canaux  à point  de  partage , ne 
calculent1  les  quantités  d'eau  qu'ils  exigent  que  d’après  des  probabilités 
constamnunf  démenties  par  l’expcricnce , et  s’exposent  ainsi  à dés  acci- 
dens  ruineux  pour  avoir  été  imprévus. 

Les  reproches  que  l’on  a faits  à ce  Canal  dès  perles  d'eau  qu'il  a éprou-- 
vécs  dans  son  origine,  et  qu’il  éprouve  encore,  quoique  beaucoup  moin-- 
dres , ne  tiennent  qu’à  cette  illusion  trop  habituelle!  Il  ne  lui  est  arrivé, 
à cet  égard  , que  ce  qu’ont  éprouvé  généralement  les  autres  Canaux  à 
point  de  partage. 

O11  doit  cependant  observer  que  M.  Gauthey  fut  souvent  gêné  dans 

l’exécution  de  scs  travaux , et  pour  la  perfection  qu’ils  devaient  avoir,  par 

l’économie  qui  lui  était  rigoureusement  imposée  par  les  circonstances,- 

car  il  ne  pouvait  déliasser  les  devis  originaires  qui  avaient  déterminé  les 
* , % . f % . 
emprunts  que  les  Etats  de  Bourgogne  avaient  etc  autorisés  à faire  par  des- 
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arrêts  du  conseil.  Cette  circonstance,  et  l’imperfection  qui  en  est  résultée 
pour  les  travaux  dans  quelques  parties,  ont  Elit  l’objet  de  critiques  sé- 
vères, pour  lesquelles  on  n’a  pas  assez  considéré  les  limites  auxquelles 
M.  Gauthej  se  trouvait  subordonné  pour  les  dépenses  du  Canal. 

Au  surplus,  le  total  de  la  dépense,  pour  la  construction  de  ce  Canal, 
monte  à environ  1 i;53o,ooo  IV. , dans  lesquels  sout  entrés  i, 5 *0,000  fr. 
pour  les  intérêts  des  fonds  empruntés,  en  sorte  qtic  la  dépense  des  tra- 
vaux ne  s’est  véritablement  élevée,  y compris  tous  les  frais,  qu’à 
9,790,000  fr. , et  dans  cettc*dernièrc  somme  sc  trouve  celle  de  1 ,6fio,r»oo  0. 
pour  des  dépenses  ordonnées  postérieurement  à la  rédaction  du  projet 


et  aux  devis , savoir  : * 

Faux  frais  causés  par  l’emploi  des  troupes  aux  travaux  de 
terrassement,  et  l’excédant  des  prix  des  déblais  qu’elle? ont 

exécutés » 435,ooo  fr. 

Le  changement  du  chemin  de  halagc  en  graude  route  sur 

.une  portion  de  la  longueur  du  Canal 396,000 

Un  embranchement  au  port  deChàlons, ordonne parsuite 

de  la  démolition  de  la  citadelle 53, 000 

* • * 

L’obélisque  de  Châlons iâ,ooo 

Le  changement  de  la  rigole  de  Torry  en  Canal  de  petite 

navigation ' b6o,ooo 

Le  capital  de  la  rente  Elite  à MM.  de  Brandon,  les  mé- 


dailles, la  pose  delà  première  pierre,  les  tournées  de  com- 
missaire, appoiotemens  des  juges  et  des  gardes,  frais  de 


poaduitc  relatifs , etc 339,000 

Torât, i,GGG,ooofr. 

_ - 7 


Ces  considérations  d’économie  forcée  obligèrent  M.  Gaulhey,  entre 
autres  choses,  à employer  pourquelques  écluses  des  pierres  qui  se  trou- 
vaient à leur  proximité,  mais  qui,  en  raison  de  leur  peu  do  densité,  se 
trouvèrent  attaquables  par  la  gelée,  et  nécessitèrent  a’ ces  écluses  des 
réparations  subséquentes.  ( Voir  page  aao.  ) 
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On  fait  une  mention  particulière  de  cet  inconvénient,  qu’on  ne  peut 
contester , parce  qu’il  est  très  ordinaire  dans  la  construction  première 
des  Canaux  à point  de  partage. 

Nous  citerons  ici  un  accident  extraordinaire,  arrive  lors  de  la  confec- 
tion de  ce  Canal.  En  novembre  1790,  la  Loire  éprouva. une  crue  qui 
dépassa,  a Digoiu.'d’un  mètre,  les  plus  hautes  eaux  que  l’on  se  rappelait 
avoir  vues  jusqu’alors.  Elle  fuj  telle , qu’elle  emporia  les  ponts  de  Nevers, 
de  la  Charitévct  de  Tours.  F.lle  surmonta  de  1 pied  (5a  centimètres)  les 
Ipvées  dû  Canal  entre  les  deux  premières  écluses  vere  la  Loire  ; elles 
furent  détruites  surtout  par  le  passage  et  le  choc  des  bois  de  charpente 
qui  étaient  déposés  sur  le  port , et  des  matériaux  proveuant  des  destruc- 
tions que  le  ravage  de  la  Loire  avait  opérées  ; les  digues  furent  enlevées, 
le  Canal  comblé  dans  cette  partie,  le  port  détruit  entièrement.  Il  ne 
restait  plus  qu’une  plage  basse,  et  il  y avait  lieu  de  craiudrc  que  la  Loire 
ne  prit  son  principal  cours  par  cet  endroit,  en  laissant  de  l’autre  côté  du 
fleuve  la  première  écluse,  qui  11’avait  nullement  souffert.  Mais  les  craintes 
furent  bientôt  calmées  par  des  travaux  qui  réparèrent  ces  désastres,  et 
en  prévinrent  de  pareils.  On  fit  de  nouvelles  levées  ou  digues,  quifiirent 
plus  élevées;  on  y employa  les  déblais  provenant  du  creusement  d’un 
nouveau  port,  de  260  toises  (5o7  mètres)  de  longueur  et  a5  toises 
(48“,75)  de  largeur:  il  se  trouve  ainsi  assez  large  pour  que  les  bateaux- 
puissent  y tourner  aisément.  Ces  déblais  procurèrent  encore  le  moyen 
d’avoir,  du  côté  de  Digoin,  une  plate-forme  propre  à contenir  vingt  à 
trente  mille  pièces  de  vin  au-dessus  de  toute  inondation;  la  partie  de 
levée,  opposée  au  courant,  est  garnie  en  peré,  l’autre  partie  est  en  pen  e 
assez  douce  pour  que  les  voilures  puissent  monter  du  port  sur  la 
plate-forme. 

Les  dimensions  du  port  dont  on  vient  de  parler  pourraient  donner  lieu 
à des  chasses  d’eau  très  énergiques,  en  y retenant  les  eaux  jusqu’à  la 
hauteur  qu’on  jugerait  désirable  pour  s’en  servir,  comme  au  Canal  cle 
Beaucaire,  pour  balayer  et  maintenir  ou  loin  la  libre  entrée  de  l’embou-- 
churc  du  Cuual  dans  la  Loire.  11  serait  facile  d'employer,  à cet  elle!,  des 
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eaux  tirées  de  la  Bourbînce,  que  l’on  pourrait  dériver  au-dessus  du 

moulin  de  Ncuzy. 

Ce  moyen  facile  deviendrait  d’un  emploi  nécessaire  lors  de  l’établisse- 
ment du  Canal  latéral  à la  Loire  pic  concours  des  citasses  d’eau  éner- 
giques faites  aux  embouchures  correspondantes  de  ces  Canaux  devant 
en  assurer  la  communication. 

Après  la  confection  du  Canal  du  Centre,  <jn •avait  établi,  sur,  la  rive 
opposée  à son  embouchure,»  une  digue  en  pierre  sèche  snr  une  direc- 
tion curviligne,  disposée  de  manière  à diriger  le* courant  vers  l’embou-% 
eiturc  du  Canal,  en  angle  fort  aigu,  avec  la  rive  du  fleuve;  mais  celle 
digue  ne  remplissait  point  complètement  son  objet,  il  fallait  très  souvent 
draguer  à l’embouchure;  il  en  résultait  des  dépenses  et  des  retards  pour 
la  navigation. 

Il  est  à remarquer  que  lorsqu’on  éprouvait  ces  inconvéniens,  on  faisait 
quelquefois  passer  un  bateau  en  lâchant  par  les  ventclles  l’eau  contenue 
dans  la  dernière  écluse;  cette  petite  chasse  d’eau  suffisait  au  but  que  l’on 
se  proposait,  mais  la  nécessité  d’économiser  les  eaux  en  rendait  l’emploi 
très  rare. 

Pour  obvier  aux  cnsablcmens  de  l’embouchure , on  se  décida , en  181  j , 
à attacher  à la  digue  déjà  construite  sur  la  rive  opposée  un  épis;  il  a 
6 pieds  au  dessus  des  basses  eaux,  et  <5  pieds  a pouces  de  large  à son 
couronnement,  sa  pente  est  de  a pieds  par  pied;  il  est  construit  avec 
tous  les  soins  qui  doivent  en  assurer  la  solidité. 

Mais  cet  épis  tendait  à produire  au  pied  des  levées  du  port  des 
affouillemens  qu’on  a prévenus  par  des  onrochcmens  ; malgré  son 
utilité,  il  se  trouve  encore  des  momens-où  l'on  est  obligé  de  draguer  à 
l’embouchure , et  les  chasses  d’eau  à poutrelles  mobiles  seraient  encore 
plus  économiques. 

Ce  moyen  serait  aussi  applicable  avec  avantage  à l'embouchure  vers 
la  Saône,  où  le  Canal  forme  un  angle  droit  avec  le  bord  de  la  rivière,  mais 
dont  l’écluse  de  garde  est  distante  de  aoo  mètres,  ce  qui  donne  lieu  à 
des  draguages  fréquens  à cause  des  dépôts  qui  se  font  dans  celte  partie* 
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On  pourrait  employer  pour  ces  chosses,  l’eau  qu’on  tirerait  de  la 
Thalie,  en  se  conformant  à ce  que  prescriraient  les  localités  qui  sotil  > 
jusqu’à  présent,  beaucoup  moins  avantageuses  pour  cette  disposition 
que  pour  l’embouchure  en  Loire,  mais  qui,  néanmoins,  présentent  des 
moyens  d’autant  plus  suffisans,-  que  la  tenue  des  eaux  de  la  Saône  qui 
est  à Chàlons,  dans  toute  sa  beauté,  favorise  toujours  le  passage  de 
l’embouchure. 

L’année  commune  du  produit  de  ce  Canal  est  d’environ  4oo,ooo  francs 
depuis  1795,  époque  où  il  a clé  en  pleine  navigation. 

Mais  il  est  loin  de  rapporter  ce  qu’il  devrait  produire,  à cause  du  mau- 
vais état  où  il  se  trouve,  et  nous  devons  faire,  à ce  sujet,  une  remarque 
importante  relativement  aux  Élpenscs  d’entretien  des  Canaux  à point 
de  partage  (1). 

L’année  commune  des  dépenses  d’entretien  du  Canal  du  Centre  a été 
d’environ  160,000  francs  jusqu’en  i8i3;  depuis  cette  époque,  l’année 
la  plus  forte  de  scs  dépenses  a été  de  i3o,ooo  francs.  Cependant,  si  l’on 
prenait  pour  comparaison  les  dépenses  que  les  administrations  particu- 
lières consacrent  à l’entretien  des  Canaux  à point  de  partage,  on  remar- 
querait, à cet  égard,  une  grande  insuffisance. 

Effectivement,  en  prenant  pour  exemple  les  dépenses  d’entretien  du 
Canal  de  Briare,  qui  montent  à 100,000  francs,  tandis  qu’il  n’a  pas  la 
moitié  de  la  longueur  du  Canal  du  Centre  et  qu’il  n’a  que  la  moitié  de  ses 
écluses,  les  dépenses  du  Canal  du  Centre  devraient  être  de  aob,ooo  francs. 
Si  l'on  établit  la  comparaison  avec  le  Canal  de  Languedoc,  dont  les 
dépenses  d’entretien  montent  annuellement  à environ  556, 000  francs, 


(1)  Celte  observation  est  faite  ici  pour  satisfaire  au  but  de  l'Ouvrage.  Il  doit 
paraître  superflu  d’exposer  qu'elle  est  étrangère  à tout  esprit  de  critique  envers 
l’administration  actuelle  qui , restreinte  par  le  système  d’économie  auquel  nos 
malheurs  cous  ont  forcés,  qe  peut  réaliser  que  successivement  tes  effets  de  sa 
constante  sollicitude  pour  remédier  au  grand  nombre  de  maux  que  nous  avons 
à réparer. 
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en  n’ayant  qu’un  cinquième  en  sus  du  nombre  des  écluses  du  Canal  du 
Centre,  et  eaviron  le  double  de  sa  longueur,  on  voit  que  les  dépenses 
analogues  du  Canal  du  Centre  devraient  être  de  375,000  francs. 

On  doit  considérer  en  outre  que  les  deux  Canaux  que  nous  prenons 
pour  exemple  sont  confectionnés  et  en  pleine  navigation  depuis  près  de 
deux  siècles,  qu’ils  ont  reçu,  sous  le  rapport  des  travaux d’eutrelieu,  tout: 
le  perfectionnement  qui  doit  avoir  réduit  leurs  dépenses  au  minimum 
et  qu’au  contraire  le  Canal  du  Centre,  d'une  construction  récente,  est 
encore  exposé  aux  ravages  des  filtrations  que  nous  avons  fait  connaître, 
et  de  plus  qu’il  a pêché  par  une  économie  de  construction , excusable 
parce  qu'on  ne  pouvait  s’en  écarter,  mais  qui  devrait  faire  une  loi  de 
donner  toute  la  latitude  désirable  aux  4^>euses  qui  doivent  remédier  à 
un  si  grave  inconvénient;  un  tel  système  d’économie  ne  serait  point 
toléré  par  le  Gouvernement  pour  une  administration  particulière,  parce 
que  son  résultat  désastreux  devrait  déterminer  son  ioterventiou  ; et  if 
est  certain  qu’il  serait  repoussé  par  toute  administration  particulière, 
comme  aussi  préjudiciable  à ses  propres  intérêts  qu’a»  service  publie. 
Nous  allons  en  donner  un  exemple. 

En  1 8o4 , te  Canal  du  Centre  avait  rappocté  612, franc»,  et  en  i8o5 
680, 5o6  francs;  ces  produits  vinrent  de  l’abondance  de»  vins  des  années 
précédentes;  or,  la  récolte  des  vin»  en  1818  et  1819, fut  aussi  abondante, 
•lie  devait  produire  les  mêmes  résultats  pour  lo  revenu  du  Canal  du 
Centre;  cependant,  par  suite  du  défaut  d’entretien  de  ce  Canal,  les 
pertes  d’eau  par  filtrations.s’étaient  multipliées  au  point  qu’il  cessa  d’être 
navigable  au  moment  même  où  le  Canal  devait  avoir  le  plus  d’activité  ; 
l’État  perdit  plus  de  3oo,ooo  francs  de  droits  de  navigation  dans  une 
seule  année;  de  plus,  les  transports  qui  eussent  opéré  ces  droits  ont  été 
forcés  de  prendre  ta  voie  de  terre  et  ont  encore  augmenté  les  dépenses 
d’entretien  des  roules;  ainsi,  l’État  a eu  moins  à recevoir  et  plus  à 
dépenser , pour,  UDe.  économie  de  travaux  qui  n’eussent  exigé  qu’une 
partie  du  double- préjudice  qu’il  a éprouvé. 

Il  est  à observer  que  le  Canal  du  Centre  éprouve  ce  qui  est  arrivé 
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h tous  les  Canaux  à point  de  partage  ; les  filtrations  y ont  dépasse  ce 
qu’on  avait  cru  d’abord  devoir  calculer.  Elles  eussent  demandé  des  tra- 
vaux qui  ne  peuvent  être  efficaces  sans  être  dispendieux,  et  une  éco- 
nomie regrettable  a laissé  croître  des  inconvéniens  au  lieu  de  les 
réparer. 

On  doit  sentir  quelle  part  un  tel  état  de  choses  doit  avoir  dans  les 
critiques  qui  se  rejettent  toutes  sur  la  construction  primitive  du  Canal. 

On  a souvent  dit  qu’en  France  il  était  plus  aisé  d’entreprendre  que 
de  terminer  et  entretenir;  on  ne  peut  avoir  un  exemple  plus  frappant 
des  inconvéniens  d’un  tel  système,  que  celui  que  nous  présente,  sous 
ce  rapport,  le  Canal  du  Centre. 

S’il  s’agissait  d’une  grande  route  qui  ne  rapporte  rien  et  qui  ne  pré- 
sente qu’un  débouché  qui  ne  peut  se  comparer  à celui  qu’offre  un 
Canal,  on  n’hésiterait  pas  à lui  attribuer  les  sommes  nécessaires  à son 
entretien. 

Si,  conformément  aux  dispositions  de  l’arrêté  des  consuls  (ayant  force 
de  loi),  en  date  du  i4  prairial  an  XI  (98  mai  i8o3) , les  droits  de  péage 
,des  Canaux  et  par  conséquent  ceux  du  Canal  du  Centre  étaient  d’abord 
attribués  aux  dépenses  de  réparations  et  à de  nouvelles  améliorations  (1), 
le  produit  net  de  ces  droits  serait  bientôt  doublé , et  l’État  aurait  d’autant 
moins  de  dépenses  pour  l’entretien  des  routes  que  suivent  des  charrois 
par  terre , qui  se  dirigeraient  par  le  Canal  du  Centre  lorsque  sa  naviga- 
tion leur  serait  favorable. 

Nous  avons  vu,  dans  l’Introduction,  combien  on  devait  espérer  que 
le  Gouvernement  ferait  cesser  l’inexécution  désastreuse  de  cet  arrêté 
qui,  d’ailleurs,  n’est  point  abrogé  (9). 


(1)  Parmi  lesquelles  on  distinguerait,  pour  le  Canal  du  Centre,  de  nouveaux 
approvisionnemens  d’eau  trèa  praticables jians  les  gorges  des  pente*  ou  côteaux  qui 
dominent  son  point  de  partage. 

(a)  Nous  avoua  vu  en  même  temps  combien  on  devait  compter,  à cet  égard , 
sur  la  coopération  de  M.  le  directeur  général  des  Ponts  et  Chaussées,  dont  nous 
avons  déjà  cité  le  tèlc  pour  l’amélioration  de  notre  navigation  intérieure. 
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Au  surplus,  les  produits  de  péage  du  Canal  du  Centre  n’étaient,  pour 
les  États  de  Bourgogne , qu’un  accessoire  dans  les  avantages  qu’ils  de- 
vaient en  retirer. 

Effectivement,  il  a vivifié  tout  le  Charollais,  il  a déjà  créé  plusieurs 
villages  sur  ses  rives  par  les  avantages  de  son  commerce  riverain;  il  a 
décuplé  le  prix  des  bois  de  ce  pays  qui,  sans  lui,  y seraient  encore  sans 
valeur  et  perdus  pour  le  propriétaire  et  le  commerce. 

Ces  bois  montent  à plus  de  100,000  arpens,  en  ne  comptant  que  ceux 
qui  n’en  sont  pas  éloignés  de  plus  de  trois  lieues;  il  a favorisé  les  dé- 
bouchés nécessaires  aux  plus  vastes  vignobles  ; il  a encore  ouvert  d’autre» 
débouchés,  tels  que  ceux  de  carrières  étendues,  dont  la  qualité  fait  venir 
chercher  la  pierre  de  plus  de  ao  lieues  de  distance;  il  a donné  lieu  à 
l’exploitation  de  mines  de  charbon  de  terre,  comme  celle  de  Blanzy,  • 

située  près  ses  rives;  il  a aussi  décidé  la  construction  de  beaux  éla- 
blisscmens,  tels  que  la  manufacture  et  les  fonderies  du  Creuzot,  de 
Mont-Cénis.  . 

Son  principal  produit  fut  ainsi,  pour  les  États  de  Bourgogne,  dan» 
l’augmentation  de  la  richesse  de  la  province  et  l’accroissement  de  la. 
matière  imposable. 

Il  économise  nu  commerce  plus  de  4,000,000  par  an  sur  le  transporta 
d’environ  4,000,000  de  quintaux,  pour  un  trajet  d’environ  60,000  toises 
(1 16,942  mètres) , et  les  bénéfices  qu’il  procure  à l’agriculture  sont  encore 
supérieurs. 

Voici  ce  que  présente,  pour  ce  Canal,  l’application  des  observations 
qu’a  faites  M.  Dupont  de  Nemours,  pour  le  Canal  de  Languedoc,  et  que 
nous  avons  exposé  page  3og.  Les  propriétés  dont  le  Canal  débite  les 
productions  qui,  sans  lui,  n’auraient  point  de  débouché  ou  n’en  au- 
raient qu’un  mauvais,  reçoivent,  par  son  service,  une  augmentation  de 
10,000,000  de  revenu,  toute  dépense  d’exploitation  payée.  L’État  a touché 
de  ces  10,000,000 de  revenu,  par  leftivers  impôts,  environ  a,5oo,ooo fr. 
par  an,  ce  qui  fait  60,000,000  fr.  pour  les  a6  années  écoulées  depuis  sa 
mise  en  navigation. 
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Il  résulterait  de  ces  calculs  que  le  Canal  du  Centre  a valu  à l’agricu’- 
ture,  aux  exploitations  et  au  commerce,  en  une  seule  année,  des  bénéfices 
équivalens  presque  au  prix  de  sa  construction.' Cependant,  l’état  du  lit 
de  la  Loire,  entre  Digoin  et  Briare,  restreint  essentiellement  son  produit 
et  son  utilité  générale  : beaucoup  de  transports  du  midi  passent  par  le 
détroit  de  Gibraltar.;  d’autres,  dirigés  du  midi  vers  Cbâlons,  y prennent 
la  voie  de  terre,  et  ce  dernier  moyen  est  seul  adopté  pour  ceux  qui  de- 
vraient remonter  des  régions  du  centre  ou  du  nord  vers  le  midi  par  sa 
direction,  parce  que  le  trajet  de  Digoin  à Briare  est  plus  lent  et  souvent 
aussi  dispendieux  que  s’il  se  faisait  par  la  voie  de  tiyre,  et  même  la 
remonte  de  la  Loire,  de  Briare  à Digoin,  est  pour  ainsi  dire  impossible. 

La  suppression  de  ces  inconvéniens,  qui  établirait  la  ligne  navigable 
de  grande  jonction  intérieure  du  nord  au  midi,  pourrait  tripler  le  revenu 
net  du  Canal  du  Centre,  indépendamment  d’effets  beaucoup  plus  im- 
portans.  .. 

' La  certitude  de  ces  améliorations  sera  constatée  en  traitant  du  Canal 
latéral  à la  Loire,  entre  Digoin  et  Briare,  et  ori  se  rappellera  alors 
l’étendue  des  ressources  dont  on  peut  disposer  au  Canal  du  Centre  pour- 
soutenir  la  navigation  la  plus  active.- 
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Note  relative  au  Canal  du  Centre. 


NOTE  A. 

Le  luit  des  travaux  ordonnas  pour  la  rigolo  de  Torcy,  dont  on  vient  de  rendre 
compte,  était  d'établir  une  communication  entre  le  Canal  du  Centre  et  les  beaux 
éiabli5sen>rns  du  AJonl-Ceni*  et  du  Crcuzol , et  de  créer  aibsi  un  exemple  utile  de 
Canal  de  petite  navigation. 

Les  travaux  de  cct  embranchement  furent  commencés  en  l'an  IX  (1801),  sous 
la  direction  de  M.  Gautbey. 

Cct  embranchement  devait  avoir  6 pieds  3 pouces  (à", 6)  de  largeur  à la  ligne 
de  fdnd  , et  une  longueur  totale  de  5,t5o  toises  (10,087  mètres)  et  un  mètre  de 
tirant  d’eau.  On  agrandit  et  on  canalisa,  à cet  effet,  la  rigole  de  Torcy  jusqu'à  sa 
prise  d'eau,  ce  qui  faisait  une  longueur  de  a,6o4  toises  (5,071  mètres),  dont 
(ùji)  toises  ( t,a66  mètres)  pour  la  partie  souterraine  qu'on  a décrite;  la  partie  * 
du  Canal  restant  à faire  fut  divisée  en  trois  parties. 

Dans  la  première,  dont  la  longueur  était  de  543  toises  (i,o6j  mètres),  on 
.devait  construire  trois  écluses  d'une  chute  moyenne  de  8 pieds  (a", 70). 

Dans  la  deuxième,  dont  la  longueur  était  de  t,t66  toise»  (0,073  mètres),  on 
avait  pratiqué  trois  écluses  avec  plans  inclinés,  ayant  aG  pirds  5 pouces  ;8",6i), 
16  pieds  ^ pouces  (5", 36)  , et  ai  pieds  5 pouces  (7*,3i)  de  haut. 

Dans  la  troisième  partie,  qui  avait  1,178  toises  ( 1 ,65 1 mètres),  et  qui  abou- 
tissait au  bassin  inférieur  de  l'établissement  du  Creuxot,  on  devait  placer  trois 
écluses  à sas  mobiles,  dont  les  chutes  étaient  de  06  pieds  (8“,45),  16  pieds  (5“,  36) 
et  t3  pieds  (4", 55).  , . 

Les  bateaux  devaient  peser,  avec  leur  charge,  8,000  kilogrammes;  ces  bateaux, 
pour  monter  et  descendre  les  plans  inclinés , devaient  être  placés  sur  des  chariots 
attachés  à une  chaîne  sans  fin  passant  dans  deux  poulies , placées , l’une  à l'extré- 
mité supérieure,  l'autre  à l'extrémité  inférieure  du  plan  incliné. 

La  poulie  supérieure  devait  être  mise#en  mouvement  autour.de  son  axe,  au 
moyen  d'un  engrenage,  par  une  roue  verticale  placée  au  haut  d’un  puits,  et  qui, 
elle-même,  recevait  son  mouvement  de  rotation  paria  pesanteur  des  seaux  dans 
lesquels  on  faisait  tomber  de  l'eau  du  bief  supérieur  et  qui  étaient  attachés  à une  * 
chaîne  placée  sur  1a  circonférence  de  cette  roue. 
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Cet  appareil  lut  exécuté  pour  une  écluse  eu  1806';  je  le  ris  encore  existant 
eu  i8t3,  tuais  il  avait  été  reconnu  beaucoup  trop  dispendieux,  surtout  d'après 
les  grandes  modification»  qu'il  aurait  exigé  pour  marcher*,  d'ailleurs  »!  fallait 
vue  grande  consommation  d'eau,  et  il  fui  reconnu  qu'on  devait  entièrement  l’a- 
bandonner. 

J’ai  vu  aussi  un  de»  trois  sas  mobiles  qui  devaient  être  adaptés  à la  troisième 
partie;  M.  fc'orey  , ingénieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussées,  avait  encore  per- 
fectionné cet  appareil  ingénieux,  et  notamment  il  avait  évité  que  les  portes  du  sas 
mobile  s'ouvrissent  en  dedans,  ce  qui  aurait  nécessité  pour  ee  sas  une  longueur 
beaucoup  plus  grande  que  celle  du  bateau , et  en  même  temps  l’eau  contenue  dans 
le  sas  pressant  les  portes  contre  leurs  feuillures  n’éprouvait  aucune  déperdition. 

M.  N aviez,  ingénieur,  et  Fan  des  professeurs  de  l'Ecole  royale  des  Ponts  et 
Chaussées,  neveu  et  éditeur  desQEuvres  de  M.  Gautbey , ayant  assisté  aux  expé- 
riences relatives  à ce  procédé,  le  considère  comme  d’une  exécution  utile,  d’une 
manœuvre  fuciie  et  économique  pour  la  dépense  d’eau,  et  par  conséquent  dune 
application  désirable  pour  les  Canaux  de  petite  navigation. 

Comme  il  annonce  devoir  entrer  dans  les  plus  grands  détails  sur  ce  sujet,  dans 
un  ouvrage  subséquent , on  doit  se  référer  ici  à ce  qui  y sera  démontré,  dapnès  le 
talent  et  les  connaissances  que  M.  Naviez  a montrés , comme  un  héritage  de  son 
oncle,  dans  la  rédaction  qu’il  a su  donner  à ses  Œuvres,  et  les  observations* 
qu’il  y a.  jointes  felative ment  au  Canal  du  Centre,  auxquelles  on  doit  renvoyé* 
eeux  qui  désirent  avoir  one  idée  complète  des  ouvrages  d'art  de  ce  Canal; 

Eüous  terminerons  ici  ce  qni  est  relatif  à l'embranchement  de  petite  navigation' 
dont  il  s'agir,  qui  eût  été  vraisemblablement  terminé  d oue  manière  on  d autre, 
sans  la  mort  de  M.  Gaulhey,  en  1 8on,  époque  depuis  laquelle  ce  projet  fut  aban- 
donné; il  serait  d’autant  plus  intéressant  de  le  reprendre,  que  les  localités  pré- 
sentent un  ensemble  des  plus  favorables  pour  donner  un  exemple  de  petite  naviga-* 
lion , et  qui  donnerait , an  moyen  de  ses  débouchés,  le  plus  grand  développement* 
à un  établissement  qui  présente  déjà  une  manufacture  de  cristaux  qui  u’est  sur- 
passée par  aucune  autre,  et  une  fonderie  k laquelle  nous  devons  des  produc- 
tions remarquables,  telles  que  la  couverture  en  fonte  de  la  Halle  aux  Bleds  de’ 
Paris,  les  lions  en  fonte  qui  décorent  la  fontaine  de  Bondy  et  cplle  de 
l’Institut , etc.  » 

Pour  donner  une  idée  de  ce  que  l'amélioration  de  la  navigation  opérerai*  pour 
un  tel  établissement,  il  suffit  d'observer  qu’il  a fourni  la  foiiicpour  l'appareil  de 
l'éclairage  en  gaz  hydrogène  établi  au  Luxcmlnnirg,  à raison  de  55o  fr.  le  millier 
de  kilogrammes;  et  qu’il  fournit  le  kilogramme  de  fonte  ouvragée  à raison  de 
i fr.  a5  cent.,  tandis ‘qu’il  se  paie  3 fr.  dans  les  ateliers  voisins  de  Paris,  et  que* 
le  charbon  de  terre  dont  cet  établissement  expédie  à peu  près  300  bateaux  par  an  ,, 
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a doublé  do  prix  par  les  frais  de  transport  jusqu’à  Rouen , où  la  majeure  partie 
s’expédie. 

Les  frais  de  transport  pour  la  fonte  jusqu’à  Paris , sont  de  5o,fr.  le  mille  qu’il 
faut  ajouter  ou  prix  qu’on  vient  de  désigner,  ce  qui  est  presque  aussi  cber  que  si 
ce  transport  éiait  effectué  par  la  voie  de  terre. 

**  Cet  établissement  a des  appareils  où  la  machine  à vapeur  produit  des  effets 
très  remarquables,  comme  force  motrice,  tant  pour  les  souffleries  à cylindre  que 
pour  les  moyens  de  fabrication,  et  pour  des  épuisemens  des  mines  de  bouille 
abondantes  et  qui  n’attendent  qu’un  débouché  favorable  pour  jouir  de  la  plus 
grande  richesse. 

Ces  épuisemens  devenant  plus  abondans  en  raison  d’une  plus  grande  activité 
d’exploitation  , pourraient,  en  dirigeant  leurs  eaux  vers  la  rigole  navigable,  coo- 
pérer à l'alimenter  dans  son  principe,  ainsi  qu’on  en  a vu  des  exemples  pour 
divers  Canaux  d’Angleterre,  notamment  à celui  de  Rirmingham;  mais  on  ne  doit 
pçs  perdre  de  vue  que  ce  moyen  ne  peut , toutefois , être  considéré  que  comme 
un  accessoire,  et  que  le  moyen  principal  d’alimenter  la  navigation  doit  être  re- 
cherché par  des  réservoirs  établis  au  moyen  de  barrages  dans  les  parties  les  plus 
étroges  des  vallées  susceptibles  de  recevoir  les  eaux. 

Quoique  les  établisscmcns  du  Mont-Ccnis  se  trouvent  dans  une  position  élevée, 
les  localités  présentent  des  ressources  à cet  égard;  si  le  peu  de  versa  ns  qui  ali- 
menteraient le  réservoir  rendaient  nécessaire  d’employer  le  pioyen  des  plans 
inclinés,  le  bon  marché  du  combustible  qu’on  aurait  sous  la  main,  et  de  la  fonte 
qu’on  aurait  à employer,  rendraient  ce  procédé  aussi  peu  dispendieux  que  possible, 
et  il  est  bien  permis  de  croire  qu’une  amélioration  aussi  intéressante  serait  prompte- 
ment effectuée,  si  rétablissement  du  Canal  latéral  à la  Loire  avait  fait  disparaître 
les  difficultés  qui  retardent  et  renchérissent  le  plus  les  transports  par  eau,  entre  le 
Canal  du  Centre  et  la  capitale. 
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CANAL  DE  BOURGOGNE. 

En  parlant  du  Canal  du  Centre,  on  a constaté  les  laits  qui  avaient 
motivé  et  justifié  b préférence  qu’on  lui  avait  donnée  sur  le  Canal  de 
Bourgogne , et  on  a vu  que  le  projet  de  ce  dernier  CaDal  avait  été  entre- 
pris, puis  abandonné  comme  dépourvu  de  la  quantité  d’eau  nécessaire, 
et  pouvant  être  ruineux  sans  être  utile. 

Cependant,  d’après  l’importance  que  l’on  attache  encore  au  projet  du 
Canal  de  Bourgogne , nous  allons  examiner  ici  ce  qui  lui  est  relatif. 

11  y avait  eu  originairement  cinq  projets  pour  diriger  un  Canal  par  la 
Bourgogne. 

Trois  furent  reconnus  inexécutables  ; savoir  : i*.  Celui  de  le  faire 
passer  par  Sombernon  ; a*,  celui  de  se  servir  de  la  jonction  de  la  rivière 
de  Suzon  avec  le  ruisseau  de  Loze  ; 3*.  et  celui  d’employer  la  jonction 
de  la  Seine  au  Lignon, 

Les  deux  autres  projets  étaient,  celui  que  l’on  a exécuté  comme  pré- 
férable sous  te  nom  de  Canal  du  Centre,  et  enfin  celui  d’établir  le  point  de 
partage  au  seuil  de  Pouilly.  C’est  de  ce  dernier  qu’il  s’agit  ici , sous  le  nom 
de  Canal  de  Bourgogne. 

L’idée  de  préférer  l’établissement  du  point  de  partage  de  ce  Canal  à 
Pouilly , quoique  fort  ancienne , ne  fut  bien  développée  qu’en  1718,  par 
M.  Delalogc,  seigneur  de  Chàtellenot,  près  Pouilly,  qui  fit  imprimer  à 
cet  eHct  un  mémoire  anonyme.  , . 

Le  duc  de  Bourbon,  alors  premier  ministre , chargea  M.  Abeille  de 
vérifier  ce  projet,  et  cet  ingénieur  y ajouta  l’idée  de  faire  une  coupure 
de  81  pieds  de  profondeur  au  seuil  de  Pouilly,  sur  une  longueur  de 
1890  toises,  pour  se  procurer  des  eaux  plus  abondantes. 

M.  Gabriel  vérifia  le  projet  de  M.  Abeille,  qui  le  remit  en  1737  aux 
États  de  Bourgogne;  mais  ils  restèrent  encore  indécis. 
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Cependant,  en  176/* , ces  États  donnèrent , pour  sujet  du  prix  annuel 
qu’ils  distribuaient,  la  proposition  d’un  Canal  par  la  Bourgogne. 

Celte  mesure  ranima  les  idées , et  MM.  de  Chezy  et  Peronnet , inspec- 
teurs généraux  des  Ponts  et  Chaussées , vérifièrent  de  nouveau  le  projet 
de  M.  Abeille. 

En  1775,  il  fut  déclaré  praticable.  On  ordonna  des  levées  de  deniers 
pour  être  employés  à sa  construction.  Il  fut  décidé  que  le  tiers  des  dé- 
penses serait  à la  charge  des  Etats  de  Bourgogne,  et  on  commença  les 
travaux  en  1775. 

Ce  projet , rectifié  par  M.  Perronet,  consiste  à faire  un  Canal  de 
ia4,8ob  toises  ( ai3,2Ôg*,78 ),  depuis  ITonne,  prés  du  village  de  la 
Roche,  jusqu’à  Saiut- Jean-de-Lône,  sur  la  Saône , avec  un  point  de  par- 
tage à Fouilly.  M.  Perronet  abaissait  le  seuil  par  une  tranchée  ou  coupure, 
qui  ne  devait  avoir  que  5o  pieds  de  profondeur,  au  lieu  de  81  proposés 
par  M.  Abeille.  Ce  point  de  partage  avait  alors  gaj  pieds  au-dessus  des 
basses  eaux  de  l’Yonne,  et  705  pieds  au-dessus  des  basses  eaux  de 
la  Saône. 

Il  est  à remarquer  que  M.  Perronet  ordonnait  ainsi  de  diminuer  la 
profondeur  de  la  tranchée  de  81  pieds  proposée  par  M.  Abeille,  à cause 
de  la  nature  du  sol  que  l’on  devait  fouiller  (1). 

Effectivement,  ce  sol  est  schisteux,  plein  de  fissures;  et,  en  parlant 
du  Canal  de  Languedoc  ( page  5oi  ),  on  a eu  à remarquer  que  cette  na- 


(i)  Voici  ce  qu'il  disait,  It  ce  sujet , page  346  de  scs  Œuvres,  in>4°  (ou 
tome  II,  page  3g  de  l’édition  royale,  in-fol.  : • On  a reconnu,  par  un  puits  de 
» 4°  P*cds  de  prorondeur,  fait  etprès  à Poullly,  en  175a,  que  te  terrain  que 
a l’on  aura  à fouiller  Su  point  de  partage  est  de  nature  de  schiste  ou  ardoise  qui 
» n’est  pas  encore  formée  ; ses  couches  sent  horizontales  et  pleines  de  fils  en  tout 
a sens.  Celle  terre  et!  gélisse  et  fondante  à la  pluie,  comme  la  terre  glaise;  on  ne 
» pense  pas,  pour  cette  raison,  qu'il  soit  prudent  d'ouvrir  ce  terrain  jusqu’il  8 1 pieds 
a de  profondeur , comme  l’à  proposé  M.  Abeille,  quoique  cela  fit  d’ailleurs  très 
» convenable  1 nous  cro)ODs  qu’il  faudrait  réduire  eolte  fouille  à environ  40  ou 
a 5o  pieds.  » 
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tare  de  sol  était  lu  plus  dangereuse  pour  les  pertes  d’eau , à cause  des 
excavations  que  la  progression  des  filtrations  peut  y former. 

Il  observait  encore  (page  376  de  ses  oeuvres),  que  pour  empêcher  les 
filtrations  au  travers  des  levées  qui  devaient  être  faites,  en  général,  avec  ' 
un  terrain  graveleux , il  faudrait  placer  dans  leur  milieu  une  clef  faite 
avec  un  corroi  de  terre  franche  (il  faudrait  souvent  l’aller  chercher  bien 
loin) . Cette  clef  eu  corroi  devait  être  de  4 pieds  d’épaisseur  réduite, 
établie  le  plus  avant  que  l’on  pourrait,  et  au  moins  4 pieds  plus  bas 
que  le  fond  du  Canal  et  deux  pieds  plus  élevée  que  le  niveau  d'eau,  à 
cause  des  tassemens  qu’il  devait  éprouver. 

11  diminuait  la  pente  des  rigoles.pour  prendre  tes  sources  plus  bas. 

Il  réduisait  le  nombre  des  écluses  à 160,  paroe  qu’il  variait  la  hauteur 
de  leur  chute  de  8 à 10  et  is  pieds.  Il  leur  donnait  16  pieds  d’ouverture 
entre  les  portes , et  96  pieds  de  longueur. 

M.  Abeille  ne  proposait  que  i3o  écluses,  parce  qu’il  leur  donnait  une 
hauteur  moyenne  de  ta  pieds;  ses  dévia  montaient  à. . . 8,i65,4i7  fr. 

M.  Gabriel , en  vérifiant  son  projet , avait  senti  l’incon- 
•vénicut  des  écluses  trop  hautes,  et  il  proposa  de  ne  don- 
ner aux  écluses  que  U pieds  de  haut,  ce  qui  en  portait  le 
nombre  à 18g.  Ses  devis  montaient  à 10,808,376  fr. 

M.  Thomassin,  dont  nous  avons  déjà  parlé,  l’estimait 

dans  le  même  temps ig,a€3,88a  fr. 

et  on  le  taxait  d’exagération  et  de  partialité. 

Cependant  l’on  a vu  ( page  36o  ),  que  l’adjudication  des  travaux  s’étah 
montée  à 7,179,000  francs  pour  les  33,193  toises  ( 46,ao3  mètres  ) vers 
l’embouchiure , dans  l’Yonne,  qui  comprenaient  4, 600  toises  ( 8, 966  mè- 
tres) dans  le  lildef  Armançon,  exemptes  de  grandes  dépenses;  ce  n’était 
guère  que  la  sixième  partie  de  la  longueur  du  Canal  ; il  ne  s’y  trouvait  pas 
le  dixième  de  ses  écluses;  mais  surtout  on  n’avait  point  à y calculer  les 
dépenses  énormes  et  indispensables  pour  le  point  de  partage. 

Cette  adjudication  publique  de  travaux,  faite  au  rabais  par  la  généralité 
de  Paris,  prouva  qu’on  ne  pouvait  s’arrêter  à des  devis  faits  arec  par- 
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tialilé , et  la  perspective  de  dépenses  si  effrayantes  pour  leur  résultat,  fit 
abandonner  les  travaux  qui  avaient  été  commencés , et  contribua  à dé- 
terminer la  construction  du  Canal  du  Centre  (1). 

On  avait  voulu,  sous  l’assemblée  dite  constituante,  reprendre  ces 
travaux  dans  les  deux  extrémités  du  Canal , .vers  l’Yonne  et  vers  la  Saône, 
dans  le  but  d’élablir  une  communication  navigable,  de  Dijon  à la  Saône, 
au  moyen  d’une  prise  d’eau  dans  la  rivière  d’Ouchc,  et  de  Tonnerre  à 
l’Yonne,  par  une  prise  d’eau  dans  l’Armançon,  mais  ces  travaux  furent 
encore  abandonnés. 

'Cependant,  par  un  décret  du  6 septembre  1807,  il  fut  ordonné  qu’à 
compter  de  l’an  1808,  et  pendant  vingt  ans,  il  serait  levé,  sur  les  dé- 
partemens  ci-après  dénommés , et  par  centimes  additionnels,  à toutes 
les  contributions  directes,  un  fonds  destiné  à acquitter  la  moitié  des 
dépenses  nécessaires  faites  pendant  l’an  VIII , ou  restant  à faire  pour 
l’achèvement  des  parties  commencées  du  grand  Canal  de  Bourgogne , 
entre  Saint-Jean- de-Lône  et  Dijon,  et  entre  l'Yonne  et  Tonnerre. 


Ces  départrmens  sont  : l’Yonne,  pour 3 cent. 

La  Côte-d’Or , pour ,a 


L’arrondissement  de  Bar,  département  de  l’Aube^  pour. ....  3 
Le  trésor  public  devait  fournir  une  somme  égale  à ladite  contribution. 
11  est  à observer  que  les  impositions  ainsi  établies  devaient  produire 
environ  140,000  francs  par  an,  ce  qui , avec  la  somme  égale  fournie  par 
le  trésor  public , devait  faire  380,000  francs;  et,  pour  les  vingt  années, 
5,6oo,ooo  francs. 

, ■ Postérieurement  à ces  dispositions,  un  autre  décret,  du  30  février  1810, 
avait  de  plus  affecté  aux  travaux  du  Canal  de  Bourgogne  ( dont  la  dépense 
totale  était  évaluée  alors-à  ao, 000, 000  francs),  entre  autres  choses, 


(1)  On  verra , ci-après,  que  la  totalité  des  dépenses  pour  la  Confection  du 
Canal  derfioargogne  B été  récemment  évaluée  40,000,000  par  MM.  les  ingénieur» 
des  Ponts  et  Chaussées , et  on  exposera  en  même  temps  les  faits  comparatifs  qui 
peuvent  faire  croire  celle  estimation  encore  insuffisante. 
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10,000,000  de  rembonrsemens , que  la  ville  de  Paris  devait  foire  ou  trésor 
public,  à raison  d’un  million  par  an,  à partir  de  l’année  i8a5;  plus,  des 
fonds  qui  seraient  fournis  parla  caisse  dite  des  Canaux,  laquelle  devait 
être  formée  du  prix  des  Canaux  appartenons  à l’Etat,  dont  on  avait  alors 
décidé  la  veme. 

D’après  ces  dispositions,  on  reprit  le  projet  de  M.  Perronct,  et  la 
pénorie  des  eaux  fît  proposer  de  nouvelles  modifications,  pour  lesquelles 
on  doit  de  justes  éloges  à M.  Forey , ingénieur  en  chef  de  ce  Canal,  et  à 
M.  Plagniol , ingénieur. 

Nous  allons  les  exposer  ici  telles  qu’elles  étaient  projetécsen  i8i5, 
lorsque  nous  allâmes  visiter  le  Canal  sur  tout  le  développement  qu’il  doit 
avoir,  et,  ponr  plus  de  certitude , nous  allons  extraire  ce  qui  eu  a été 
publié  du  Journal  des  Mines,  janvier  i&i5,  par  M.  Leschevin,  auteur 
de  la  table  raisonnée  de  ce  journal. 

11  avait  accompagné  M.  Plagniol  dans  une  reconnaissance  et  des  nivel- 
lêmens  relatifs  à ce  Canal,  et,  étant  domicilié  à Dijon,  il  avait  acquis, 
par  ses  propres  observations,  une  grande  connaissance  de  la  constitution 
géologique  de  la  partie  de  territoire  où  doit  se  trouver  le  point  de  partage 
du  Canal.  Suivant  M.  Leschevin , « les  améliorations  proposées  par 
» M.  Forey,  consistent,  1°.  en  une  percée  souterraine  d’environ  i,aoo  mé- 
» très  au  travers  la  montagne  de  Pouilly,  pour  remplacer,  au  point  de 
» partage,  la  tranchée  à ciel  ouvert  proposée  par  M.  Abeille. 

» a*.  La  construction  d’un  grand  réservoir  au-dessus  du  village  de 
x Grosbois,  au  moyen  du  vallon  qui  retiendrait  les  eaux  de  la  petite 
» rivière  de  la  Brenne  ( qui  prend  sa  source  à environ  4,ooo  toises  de  là , 

» au-dessous  de  Sombernon  ),  ce  qui  en  ferait  arriver  les  eaux  d’une  ma-  » 
» nière  plus  directe  et  moins  dispendieuse  que  par  les  opérations  pro- 
x posées  par  M.  Abeille.  » M.  Leschevin  observe  ensuite,  au  sujet  d’un 
ancien  projet  de  M.  Laurent  de  l’Yonne , que  d’après  de  nouveaux  ni- 
vellemens,  la  galerie  souterraine  qu’il  proposait  sur  une  longueur  qu’il 
pensait  être  de  quatre  lieues,  ne  serait  sortie  de  terre  que  près  du 
Yitlage  de  Posange,  et  que  sa  longueur  réelle  eût  été  de  a6,5oo  mètres. 
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Il  en  résulte  qu’on  ne  pouvait  penser  à ce  projet,  qui  avait  été  rejeté  dès 

son  origine. 

« Pour  y suppléer,  M.  Plagniol  propose  de  prendre  le  Canal  & la 
» vingtième  écluse,  un  peu  au-dessus  de  Sainte-Marie , près  Pont-de- 
» Pany , pour  lui  faire  remonter  le  vallon  d’Agey  et  de  Remilly  juequ’au- 
» dessus  de  ce  dernier  village,,  et  arrivé  là,  à la  cinquante-cinquième 
„ écluse,  il  y établit  son  biez  de  partage , qui  se  dirige  sous  la  montagne 
s de  8ombemon,  et  sort  de  l’autre  côté  au-dessus  du  village  de  Grosbois, 
» d’où  il  descend  dans  la  vallée  de  la  Brenne , et  gagne  Pouiiienay  par 
» Vitteaux,  Posange  et  Arnay-sous-Viltcanx. 

» Quoique  la  percée,  sous  la  montagne  de  Sombernon,  ne  soit  que  de 
» 7,910  mètres,  la  longueur  totale  du  bien  serait  de  8,6â6  mètres,  at* 

. » tendu  que  l’on  11’entro  en  galerie,  dans  le  corps  de  la  montagne,  que 
» lorsque  la  trauchée  est  arrivée  à une  hauteur  de  ta  à i3  mètres.  * 

» Cette  tranchée  a A7&  mètres  de  longueur  du  côté  de  Remii'y,  et 
» a5o  du  côté  de  Grosbois.  La  montagne  de  Soiubernon  ayant  environ 
» 179  mètres  d’élévation  au-dessus  du  biczde  partage,  au  lieu  de  la 
» proposition  de  M.  Laurent , d’établir  des  puits  de  5o  en  5o  toises, 
» M.  Plaigniol  propose  «le  faire  une  galerie  supérieure  horizontale , de 
» 3",5o  de  largeur,  avec  des  puits  d’airages  placés  à sfio  mètre»  l’un  de 
» Paulre. 

» Les  matériaux  pourraient  être  chargés  au  dehors  Aî  ta  galerie , soit 
» par  des  hommes,  soit  par  des  animaux. 

b Pour  accélérer  la  confection  de  cette  dernière  galerie,  en  même 
» temps  que  l’ouverture  se  commencerait  pur  los/leux  extrémités,  deu* 
• » grands  puits  d’airage  et  d'extraction,  fitués  à 1,000  mètres  de  distance 
» l’un  de  l’autre,  et  au  milieu  de  lu  ligne,  partiraient  du  sommet  et  vienr 
» draient  aboutira  la  galerie.  » 

Le  projet  de  M.  Furey  parut  préférable  à celui  de  M.  Praigniol,  d’apte» 
les  dépenses  énormes  que  celui-ci  eût  inévitabimuent  entraîné,  quoique 
M.  Plaigniol  avant^tt  quH>n  u’aurail  point  eu  besoin  du  voûter  sua  SKU}- 
lerrains. 


* 
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Mais  nous  répondrons  ci-après  à celte  supposition , toujours  faite  et 
toujours  démentie  par  l’expériencé , et  qui  a souvent  donné  lieu  à des 
accidens  déplorables  et  à des  dépenses  effrayantes. 

Nous  allons  donc  revenirau  projet  de  M.  Forcy , qui  évite  le  très  grand 
inconvénient  de  la  tranchée  originairement  projetée  ou  seuil  dè  Pouilly, 
et  à laquelle  on  proposait  de  donner  8o,  pieds  de  profondeur,  sur  une 
longueur  de  1,830  toises  (3, 680  mètres),  et  dont  les  côtés  eussent  encore 
été  plus  élevés  par  la  superposition  de  partie  des  déblais.  * . 

On  sait  combien  de  pareils  travaux  sont  dispendieux , et  combien  on 
éprouve  de  contrariétés  pour  les  talus  si  élevés  composés  de  diverses 
couches  sans  adliérence,  qui  ne  peuvent  être  gaaonnées  faute  de  terre 
végétale , et  dont  la  moindre  pluie  détache  des  portions  qui  tombent  dans 
le  Canal  et  l’encombrent. 

Ces  cncaissémens  so  font  toujours  avec  l'espoir  que  la  pente  que  l’on 
donne  suffira  pour  que  les  terres  ne  soient  point  entraînées;  et  néanmoins, 
bientôt  après,  ces  incouvénieus  nécessitent  de  former  des  banquettes 
de  retraite,  qui  augmentent  l’inclinaison  du  talus,  et  rompent  les-elli  ts 
de  la  chute  des  eaux;  généralement  bn  est  obligé  de  finir  par  revêtir  ces 
encaissemens  eu  perrés,  avec  des  chaînes  a chaux  et  ciment,  comme  on 
(ait  pour  le  Canal  du  Centre.  On  a vu  que  pour  ce  Canal,  quoique  l’élé- 
vation fût  moitié  moins  grande  qu’id,  l’expérience  taisait  regarder  comme 
plus  économique -de  revêtir  en  totalité  à chaux  et  ciment  les  vastes  et 
nombreuses  dégradations  qui  renouvelaient  sans  cesse  les  dépenses  d’en- 
(retien  et  compromettaient  la  navigation. 

Cet  inconvénient  est  encore  démontré  par  les  éboulemens  des  talus  du 
Canal  de  l’Ourcq,  dans  les  parties  où  il  est  encaissé,  et  les  dépenses  an- 
nuelles qui  en  ont  résulté. 

M.  Forey , par  le  réservoir  de  Grosbois , qui  arrête  les  eaux  de  la 
Brenne,  et  par  une  percée  souterraine  qui  les  conduit  directement  au. 
point  de  partage , remédie  encore  à l’inconvénient  qu’aurait  eu  le  grand 
développement  de  la  rigole  qui,  dans  le  projet  rédigé  par  M.  Abeille,  de- 
vait amener  ces  eaux  au  point  de  partage.  M.  Forey.  la  diminue  ainsi. 
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d’environ  18,000  toises  (35, 000  mètres) ; et  comme  cette  petite  rivière, 
au-dessus  de  l’endroit  où  elle  doit  être  arrêtée,  qui  n’est  qu’à  environ 
4,000  toises  (7,790  mètres)  de  sa  source,  fait  seulement  tourner  dix  à 
douze  heures,  sur  vingt-quatre,  un  petit  moulin  (nommé  vulgairement 
moulin  à Choiseau),  quand  la  saison  des  pluies  est  passée,  il  eût  pu  se 
faire  que  ses  eaux  alors  eussent  disparu  par  les  filtrations  sur  un  déve- 
loppement aussi  long,  avant  d’arriver  au  point  de  partage,  d’après  les 
.pertes  que  l’on  a reconnues  pour  les  rigoles  des  autres  Canaux  (î). 

M.  Forey  économise  ainsi  doublement  les  eaux  de  la  Brcnne,  et  en 
les  conservant  et  en  leur  évitant  environ  1 8,000  toises  (35, 000  mètres)  de 
trajet  ; mais  il  ne  peut  augmenter  l’évaluation  qu’en  ont  faite  les  six  ingé- 
nieurs (ainsi  qu’on  l’a  vu  page  56a)  qui  les  ont  comprises  dans  le  jaugeage 
des  4,o5i  pouces  d’eau  attribués  au  point  de  partage  par  le  projet  de 
M.  Abeille,  comme  si  les  rigoles  de  conduite  n’eussent  dû  éprouver  aucune 
perte,  quoiqu’elles  dussent  avoir  environ  53, 000  toises  (103,399  mètres) 
de  développement,  ce  qui  faisait  pris  d’un  tiers  de  plus  que  le  développe- 
ment*des  rigoles  nourricières  du  Canal  de  Languedoc,  qui  perdent  dans 
leur  trajet  une  quantité  d’eau  supérieure  aux  4,047  pouces  que 'l’on 
comptait  faire  ainsi  arriver  au  point  dé  partagé  du  Canal  de  Bourgogne. 

Cependant  on  doit  foire,  pour  les  pertes  d’eau  qdc  doivent  éprouver 
les  rigoles  nourricières  du  Canal  de  Bourgogne,  et  ce  Canal  lui-même, 
des  observations  qui  deviennent  particulières  par  la  nature  du  sol  ou  sc 
trouve  le  bassin  de  partage  et  la  plus  grande  partie  du  lit  du  Canal. 

L’existence  de  couches  d’argile  feuilletée  susceptible  de  se  décomposer 
à l’humidité,  et  de  couches  schisteuses,  sur  une  très  grande  épaisseur , 
a été  constatée  par  les  observations  de  M.  Perronet,  qui , par  la  crainte 
que  lui  inspirait  leur  nature,  réduisait  à 5o  pieds  (comme  on  l’a  vu)  la 

’ 5 . » 'V-.  1 ».  lr  . t 


(1)  On  peut  se  rappeler  qu'il  a fallu  , au  Canal  du  Centre,  supprimer  comme 
inutile  pour  le  produit  do  aes  eaux,  la  rigole  de  St. -Julien  qu'on  .avait  estimeo 
devoir  en  fournir  1,713  pouces , et  qui  n'avait  que  5,763  toises  de  longueur. 


Digitized  by  Google 


DE  FRANCE, 


*37 

profondeur  de  la  tranchée  proposée  par  M.  Abeille.  Elles  sont  encore 
constatées  par  les  puits  d’essji  laits  à une  grande  profondeur  ^savoir  : 

Six  vers  Pouilly,  Creancey,  Vandencsse  et  Château-Neuf;  deux  vers 
Remilly  et  un  vers  Aubigny,  près  le‘ réservoir  projeté  »Grosbois.  Ce 
dernier  a été  creusé  à environ  100  pieds  (35  mètres)  de  profondeur, 
sans  qu'on  ait  rencontré  d’autre  substance  que  des  argiles  feuilletées  ou 
des  schistes. 

Il  semble.que  rien  ne  peut  être  opposé  à l’expérience  que  présentent  les 
puits  d’essai  qu’on  a creusés.  Lorsque  Ton  a voulu  les  foncer,  il  a fallu 
muraillcr  les  parties  d’argile  feuilletées  et  schisteuses , et  les  déblais  qui 
proviennent  du  creusement  de  ces  parties  se  sont  entièrement  altérés  et 
délités,  quand  ils  ont  été  exposés  à l’extérieur  aux  pluies  et  aux  varia- 
tion» atm&sphériques. 

On  connaît  les  dispositions  des'  couches  schisteuses  pour  absorber 
feau;  mais  on  doit  remarquer  surtout  que  ces  couches,  toujours  feuil- 
letées généralement  inclinées , sont  séparées  par  des  molécules  peu 
adhéccntes,  susceptibles  de  laisser  pénétrer  Peau,  et  de  la  laisser  se  frayer 
■un  passage  qui  peut  s’accroître  progressivement  jusqu’au  point  même  de 
causer  des  désastres  semblables  à ceux  que  des  causes  de  ce  genre  ont 
occasionnés  sur  la  rigole  de  la  montagne  du  Canal  de  Languedoc,  à 
Campmazes.  On  a va  que  les  filtrations  parvinrent  à y creuser  un  vaste 
fcbyme,  qui  engloutit  la  rigole,  une  ferme  voisine  et  le  sol  environnant, 
'et  on  connaît  les  terribles  accidens  que  ces  couches  perméables  à l’eau 
ont  présenté  dans  des  montagnes  de  cette  nature,  dont  on  a vu  des  par- 
ties entières  perdant,  après  de  grandes  pluies,  leur  adhérence  avec  la 
partie  inférieure , glisser  jusque  dans  les  vallées,  et  quelquefois  même  y 
détruire  des  habitations  bien  éloignées  de  prévoir  un  tel  malheur.' 

Au  surplus , ces  résultats  extraordinaires  ne  sont  cités  que  comme  des 
exemples  qui  ne  permettent  pas  de  douter  de  la  perméabilité  des  couches 
schisteuses  et  des  filtrations  qu’elles  doivent  éprouver.  On  veut  seule- 
ment prouver  combien  celte  nature  dn  sol  dort  ajouter  aux  chances  de 
pertes  d’eau  que  doivent  éprouver  les  Canaux  à point  de  partage. 
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Il  est  des  circonstances  où  le  talent,  quelqu’étcndu  qu’il  soit , ne  peut 
suppléer  à la  nature.  La  première  de  toutes  les  conditions  à examiner  , 
pour  un  Canal  à point  de, partage,  est  de  s’assurer  préalablement  d’une 
quantité  d’<$u  suffisante  pour  .l’alimenter;  sans  celte  certitude,  on 
éprouve,  comme  on  l’a  déjà  vu,  le  double  inconvénient  d’avoir  fait  des 
dépenses  ruineuses,  et  de  porter  le  découragement  dans  des  entreprises 
de  la  plus  grande  importance. 

Or,  on.  a vu  que  la  quantité  d’eau  dont  on  pouvait  disposer,  pour  le 
Canal  de  Bourgogne,  n’avait  été  évaluée  qu'à  4,o3i  pouces  (environ 
38,330,000  mètres  cubes)  d-’eau  par  les  jauges  successives  de  MM.  Abeille , 
Gabriel,  de  Cbezy , Perronet , Aubry  et.  Gauthey  (tous,  excepte 
M.  Abeille,  pourvus  des  premiers  grades  du  génie  des  Ponts  et  Chaus- 
sées), et  il  est  encore  essentiel  d’observer  que  c’était  en  &isaiÿ  une 
moyenne  proportionnelle  entre  les  six  mois  de  saison  pluvieuse  qu’ils 
évaluaient  à 6,6  là  pouces. 

Et  les  six  autres  mois , dont  ils  n’évaluaient  le  produit 
qu’à » • 1,449  t . 

Ce  qui  faisait  un  total  de ........  ,f. ........ . 8,cô3  pouces. 

dont  ils  prenaient  la  moitié . . - 4,o3i  pouces. - 

Mais  les  leçons  de  l’expérience  sont  maintenant  incontestables , et 
d’après  les  faits  existans  qui  n’ont  présenté  encore  aucune  exception,  il 
faut,  jgmr  rendre  la  navigation  du  Canal  de  Bourgogne  possible,  lui  as- 
surer préalablement  au  moins  a5,aoo  pouces  d’eau  (environ  180,000,000 
mètres  cubes);  si  l’on  prend  pour  exemple  le  Canal  de  Briarc,  que  les 
partisans  du  Canal  de  Bourgogne  accusaient  de  manquer  d’eau,  pour, 
favoriser  leur  projet,  et  quittant  le  plus  ancien  des  Canaux  à point  de 
partage,  perd  moins  d’eau  que  les  Canaux  subséquens,  si  on  en  excepte 
le  Canal  de  Languedoc,  par  les  causes  qu’on  a reconnu  lu|  être  partieu- 
lières  (page  373).  . 

Effectivement  on  a vu,  à l’article  du  Canal  de  Briarc,  que  ses  dix-buit 
réservoirs  et  la  rigole  de  Saint-Privé  fournissaient  au  point  de  partage 
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plus  3e  4.000,000  (oises  cubes  d’eau,  qui  font  plus  de...  4, 000  pouces. 

Nous  avons  vu  egalement  qu’il  y avait,  entre  le  point  de 
partage  etBriare,  trois  prises  d’eau  sur  un  trajet  de  7,447 

toises,  qui  ne  peuvent  être  évaluées  moins  de. 1,000 

Et  neuf  autres  prises  d’eau  entre  le  point  de  partage  et  * 
Montargis,  sur  114  trajet  de  17.790  toises,  qui  ne  peuvent 

être  évaluées  moins  de ,....» 3, 000 

Ce  qui  fuit  un  total  de  huit  mille  pouces  ( environ 

60,000,000  mètres  cubes  ) d’eau. 8,000  pouces. 


Or,  comme  le  Canal  de  Bourgogne  a plus  que  quatre  fois  la  longueur 
et  le  nombre  des  écluses  du  Canal  de  Brinre , il  en  résulte  que  puisqu’il 
faut  à celui-ci  8,000  pouces  ( environ  60,000,000  mètres  cubes)  d’eau,  il 
en  faudrait  à l’autre  au  moins  3a, 000  pouces  (environ  aa5,ooo,o«o  mè- 
tres cubes)  d’après  les  causes  qui  ont  réduit  le  Canal  de  Briare  au 
minimum  de  ses  pertes , et  surtout  d’tqtrès  la  perméabilité  remarquable 
du  Canal  deJBourgogne  sur  la  plus  grande  partie  de  son  long  développe- 
ment, tandis  que  le  Canal  de  Briare  n’éprouve  un  degré  de  perméabilité 
-comparable  que  dans  le  hief  dit  de  la  montagne , au-dessus  des  sept 
écluses  accolées  de  Rogny. 

Si  l’on  veut  ne  prendre  pour  comparaison  que  le  Canal  de  Languedoc, 
parce  qu'il  est , des  Canaux  à point  de  partage  existons  en  France,  celui 
-qui  perd  proportionnellement  le  moins  d’eau,  il  faudrait,  pour  le  Canal 
de  Bourgogne,  1 3,000  pouces  (environ  85, 000, 000  métrés  cubes)  d’eau, 
entrant  dans  le  Canal,  défalcation  faite  des  pertes  d’eau  que  les  ri- 
goles ou  cours  d’eau  alimentaires  auraient  à subir  jusqu’à  leur  arri- 
vée dans  le  Canal.  Or,. on  a eu  lieu  de  remarquer  combien  ces  perles 
étaient  considérables. 

Effectivement,  à l’article  du  Canal  de  Languedoc  (page  968),  on 
a vu  que  ce  Canal  a d’abord  deux  réservoirs,  qui  contiennent  en- 
semble  9,956,000""*" 

11  reçoit  en  outre  «8,000,000  mètres  cubes  d’eau  (dé* 
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Report. 9,356,000“  "?■ 

folcaLion  faite  de  plus  de  35, 000,000  mètres cqbes  perdus  * • 
sur  les  rigoles  qui  fournissentcette  quanlitècPeau),  ci. . 38,000,000 
Et  ces  38,000,000  mètres  cubes  ne  font  qu’entretenir 
le  servie?  journalier  de  la  partie  comprise  entre  la  Ga- 
ronne et  la  prise  d’eau  du  Fresque!,  dont  la  longueur» 

n’est  que  de ...... .t .... v. . 

Il  faut , pour  alimenter  la  partie  du 
Canal  du  Fresquel  jusqu'à  la  grande  re- 
tenue, et  qui  n’a  que 

les  trois  prises  d’eau  du  Fresquel,  de 
l'Orbiel  et  de  l’Ognon,  qui  fournissent. . 

A partir  de  l’éclusc  d’Argens,  où  com- 
mence* la  grande  retenue,  jusqu’à  la 
prise  d’eau  del’Orb,  sur  un  trajet  de. . . 
le  Canal  reçoit  la  rivière  de  Cesse,  qui 

est  navigable,  et  qui  lui  fournit 

On  voit  que,  pour  alimenter  un  dé- 
veloppement total  *de 

il  fout  au  Canal  de  Languedoc. 74,695,760"  "fc 

( défalcation  faite  de  Mutes  les  pertes  d’eau  qu’éprouvent 
les  cours  d’eau  qui  l’alimentent  avant  d’entrer  dans  son- 
lit),  et  pour  lesoao  jours  de  navigation  seulement. 

Et  comme  sa  partie  comprise  entre  la  prraed’êaa  de 
POrt)  et  son  embouchure  lait  à peu  près  le  huitième  de 
son  développement  total,  c’est  à peu  prés  le  huitième 
à ajouter’ à cette  quantité,  pour  l’évaluation  moyenne 

des  eaux  qui  lui  sont  nécessaires ; . -. 9,556,970 

.,  »«  . * * ■ 

Total  des  eaux  qui  alimentent  le  Çanal ...........  84,o5a.73o" 

Et  il  est  essentiel  d’observer  qu’avant  i’étobUssement 


110,537" 


43,448 


33,936,000’ 


53,687 


1 4,3  r5,76o* 


309,673-  ■ 
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du  jxissin  du  Lampy,  qui  contient i,3oo,ooo“  "*> . 

La  quantité  d’eau  qui  alimentait  alors  le  Canal  de  Lan- 
guedoc, et  qui  était  de ....  ; 81, 75a, 730“ 


se  trouvait  insuffisante,  car  on  a vu  que  pendant  long-temps  on  avait 
etc  obligé  de  restreindre  le  tirant  d’eau  des  barques , qu’on  était  obligé  de 
fait»  chômer  le  Canal  un  plus  grand  espace  de  temps,  faute  d’eau  pour 
soutenir  la  navigation , et  que  souvent  il  fallait  un  mois  pour  opérer  son 
remplissage. 

•:  i . ' ■ r fr* ' 1 ' . > • 

Cette  considération  est  ici,  pour  le  Canal  de  Bourgogne , d’une  grande 
importance,  car  elle  établit  encore  la  condition  de  réservoirs  contenant 
9,956,000  mètres  cubes,  avec  des  orifices  au  moins  équivalons  à ceux  du 
bassin  de  Saint-Féréol , puisqu’on  les  trouve  encore  insuffieans. 

. * % ■ *.  1 t • ■ ‘ * 

Mais,  quand  même  il  serait  possible  de  déterminer  pour  le  Canal  de 
Bourgogne,  comme  on  fa  Lit  pour  le  point  de  partage  du  Canal  de  Lan- 
guedoc, des  cours  d’eau  jaugés  à 63, 000, 000  mètres  cubes  d’eau,  qui  ont 
perdu  plus  de  moitié  avant  d’y  arriver,  et  quand  même  on  se  serait 
assuré  d’un  tel  résultat  par  une  rigole  d’essai , ainsi  que  Biquet  Pavai 
proposé  lui-méme,  et  que  Colbert  l’avait  ordonné  avant  de  permettre 
qu’on  fit  aucune  autre  dépense,  quoique  cette  quantité  d’eau  ne  dût  ali- 
menter que  la  partie  comprise  entre  la  Garonne  et  la  prise  d’eau  du 
Fresque!.  Enfin,  quand  bien  même  on  établirait  des  réservoirs  pareils  à, 
ceux  du  Canal  de  Languedoc  et  des  prises  d’eau  dans  des  rivières  navi- 
gables, telles  que  celles  qui  suppléent  aux  pertes  d’eau  du  Canal,  depuis 
la  prise  d’eau  du  Fresque!,  ainsi  que  nous  venons  d’en  rendre  compte 
oo  se  demanderait  quel  est  le  haut  degré  d’intérêt  qui  peut  porter  à 
projeter  e't  à vouloir  créer  un  monument  si  dispendieux. 

V oici  les  considération»  qui  doivent  diriger  la  réponse  ùcelteqnestipn 

Le  projet  du  Canal  de  Bourgogne  avait  eu  originairement  une  impor- 
tance fondée  sur  ce  qu’on  le  croyait  essentiel  à la  jonction  de  lt)céan  à 
la  Méditerranée;  mais  on  vient  de  voir,  en  parlant  du  Canal  du  Contre, 
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qu’il  effectuait  cette  communication , et  nous  allons  récapituler,  en  toute 
connaissance  de  cause , les  motifs  qui  lui  ont  fait  donner  la  préférence 
sur  le  Canal  de  Bourgogne. 

Le  Canal  du  Centre  donne,  de  plus  que  le  Canal  de  Bourgogne , la 
communication  de  la  Méditerranée  arec  l'Océan  atlantique  par  les  bou- 
ches de  la  Loire.  * 

Il  donnera  encore,  apres  la  confection  du  Canal  d’Alsace  ou  de  Mon- 
sieur, la  communication  la  plus  favorable  entre  le  Rhin  et  les  ports  de 
la  Bretagne,  auxquels  cette  communication  serait  si  importante  pour  « 
leurs  approvisionnemens  en  bois,  venant  de  nos  montagnes  boisées  de 
l’est , et  le  transport  de  nos  importations  maritimes  vers  le  Rhin. 

Dans  tout  examen  impartial,  ce»  seules  considérations  auraient  dâ 
suffire  pour  décider  la  question , quand  même  les  deux  directions  eussent 
offert  des  moyens  de  navigation  également  favorables. 

Mais  le  Canal  du  Centre  présentait,  sous  ce  dernier  rapport,  une  su- 
périorité d’avantages  bien  remarquable. 

J!  était  moins  long  de  plus  de  moitié. 

11  avait  moitié  moins  d’écluses. 

En  comparant  la  longueur  des  deux  trajets  entre  deux  points  commnns 
à leur  navigation , comme  depuis  Châlons-sur  Saône  jusqu’à  Saint-Ma- 
merl,  sur  la  Seine,  où  est  l'embouchure  du  Canal  de  Loing,  la  distance, 
en  prenant  par  le'  Canal  du  Centre,  est  un  peti  moins  longue  que  le  même  * 
trajet  par  le  Canal  de  Bourgogne.  On  insistera  ici  sur  cçtte  observation, 
parce  qu’on  a avancé  le  contraire  avec  une  assurance  qui  ne  peut  en 
imposer  à ceux  qui  connaissent  les  localités,  ou  qui  ont  en  seulement 
ie  soin  de  vérifier  le  développement  de  l’une  et  de  l’autre  direction  «ur 
une  carte  d’une  échelle  suffisante  pour  reconnaître  les  nombreuses  sinuo- 
sités de  l’Yonne,  et  les  faire  apprécier,  car  elles  augmentent  de  plus 
d’un  tiers  la  partie  de  trajet  auquel  elles  se  rapportent;  et  ces  sinuosité* 
sont  d’aulant  plus  à calculer,  qu’outre  la  longueur  de  plus  qui  en  résulte 
pour  le  trajet , elles  présentent  encore  plus  de  difficultés  et  même  de  dan- 
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gers  pour  fo  navigation (1). Le  point  de  partage  du  Canal  du  Centre,  qui 
est  le  point  le  plus  élevé  du  trajet  de  la  ligne  navigable  du  nord  au  midi , 
dont  il  fait  partie,  était  à 348  pieds  plus  bas  qnc  celui  du  Canal  de 
Bourgogne;  or,  on  sait  que  ce  sont  les  hauteurs  qu’il  fout  monter  et  des- 
cendre par  des  écluses  qui  influent  le  plus  sur  la  longueur  du  temps  rie  la 
navigation,  sur  la  pénurie  des  eaux,  sur  les  dépenses  de  construction 
et  sur  les  chances  d’açcidens  et  les  frais  d’entretien. 

Les  difficultés  de  la  navigation  de  la  Loire,  pour  le  trajet  à foire  entre 
le  Canal  du  Centre  et  celui  de  Briare , quoique  suffisantes  pour  foire  dé- 
sirer dès-lors  un  Canal  latéral  à celte  partie  du  fleuve , n’étaient  pas  su- 
périeures aux  difficultés  que  présentaient,  pour  truc  grande  navigation, 
les  basses  eaux  de  la  Saône  au-dessus  de  l'embouchure  du  Doubs  et  les 
basses  eaux  de  l’Yonne  jusqu’à  Monter  eau  ; car  il  fout,  pour  y suppléer, 
lâcher  à certains  jours  de  la  semaine  des  eaux  d’étangs  supérieurs  pour 
faire  passer  le  peu  de  bateaux  qui  se  réunissent  à cet  eflèt  en  convoi  ; et 


(1)  On  croit  essentiel  de  préciser  ici  cette  oJbservaliou , parce  que,  d'après 
l’aperça  des  cartes  ordinaires,  on  pourrait  croire  effectivement  que  la  comraîni- 
ealion  pour  le  Canal  de  Bourgogne  serait  de  plusieurs  lieues  p|us  courte. 

Lrr  distance  de  Cbàlons  à St.-Mamert , embouchure  du  Canal  du  Loing  sur  la 
Seine , en  prenant  par  le  Canal  de  Bourgogne,  serait  ainsi  qu'il  suit  : de  Châlon* 
à St.-.lean-de-L<Sne  , par  la  Saône  et  en  comptant  ses  nombreuses  sinuosités,  sur- 
tout au-dessus  de  Verdun,  et  en  observant  que  les  cartes  de  l’Académie , qui  les 
rendent  calculables  à cause  de  leur  échelle,  négligent  encore,  comme  insensibles,. 


celles  qui  n’ont  pas  plus  de  100  toises 3t,ooo  toises. 

Par  le  Canal  de  Bourgogne , jusqu’à  l’Yonne,  suivant  le  caléul 

de  M.  Perronel. s 124,800 

Sur  l'Yonqe,  jusqu’à  Montcreau , en  suivant  ses  détours  et 
d'après  les  calculs  officiels  remis  au  Ministre  de  l’intérieur. . . . . 5t^ooo 
Sur  la  Seine,  depuis  Montcreau  jusqu'à  St.-Mamert v,5oo 

Total...- 2i3,3oo  toises. 

Cette  même  distance  serait,  en  prenant  par  le  Canal  du 
Centre,  de. ..  .......  • • 210,800  toise». 


Ainsi , si  l’on  doit  remarquer  une  différence  dans  la  longuen»  du  trajet , elle 
est  eucor e à l’avantage  de  la  communication  existante  par  le  Caual  du  Centre. 
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cette  ressource  momentanée  ne  pourrait  suffire  à une  navigation  active 

qui  aurait  bientôt  épuisé  ces  étangs  (i). 

La  supposition,  si  souvent  répétée,  que  Je  Canal  de  Briare  chômait 
quatre  mois  de  l’année  faille  d’eau  , a etc  reconnue  sans  réalité,  et  les 
reproches  qu’on  avait  voulu  établir  contre  sa  navigation  fournissent  une 
preuve  incontestable  pour  l’impossibilité  d’établir  le  Canal  de  Bourgogne, 
puisque  le  Canal  de  Briare  avait  en  possession  deux  fois  plus  d'eau,  en 
ayant  quatre  fois  moins  de  longueur  et  d’écluses. 

La  quantité  d’eau  dont  le  Canal  du  Centre' pouvait  facilement  disposer 
était  triple  de  ce  qu’on  atlribnait  au  Canal  de  Bourgogne,  et  on  était 
maître  d’en  avoir  au  besoin  quatre  fois  plus. 


* . N 

(1)  Pour  démonyer  U difficulté  d'alimenter  une  navigation  active,  il  suffit  de 
citer  les  moyens  auxquels  on  est  obligé  de  recourir  pour  soutenir  la  navigation  • 
restreinte  qui  existe,  et  qui  se  trouve  encore  suspendue  tous  les  ans. 

Lorsque  la  saison  des  plpies  est  passée , le  coche  d'Auxerre  ne  reçoit  son  char- 
gement complet  qu’à  Joigny,  et  jusque-là  it  est  accompagné  par  des  bateau* 
qdî  se  divisent  sa  charge. 

Les  autres  bateaux  , qui  sont  en  petit  nombre,  se  réunissent  à sa  suite  les  jours 
OÙ  il  passe , pour  profiler  du  flot , c'csl-à-dirc  des  eaux  que  l’on  retire  de  perluis  ’ 
ou  vannages  supérieurs  pour  tâcher  d’svoir  assez  d’eau. 

D’après  le  rapport  officiel  de  l’inspecteur  de  la  navigation , ces  perluis  remontent 
jusqu’au  port  d'Annun,  sur  l’Yonne  (environ  .70,000  toises)  au-dessus  d’Auxerre. 

Et  si  l'on  ouvre  le  perluis  d'Armes  à huit  heures,  il  faut  avoir  soin  de  faire 
ouvrir  celui  de  Serpiselle  à quatre  heures  du  soir,  celui  d’Arcy  à huit  heures, 
celui  de  Bessy  à neuf  heures,  celui  de  Rigny  à dix  heures,  celui  de  Vertnemon 
à onze  heures,  et  le  perluis  de  Brienon  vingt-qnawe  heures  après  celui  d’Armes; 
si  la  vitesse  de  Venu  change  ce  temps , on  est  obligé  d'envoyer  un  exprès  à Brienon  ; 
on  a soin  Ife  ne  laisser  chsque  perluis  ouvert  qu'un  ccrtuiu  nombre  d'heures  pour 
ne  pas  l'épuiser. 

Ces  moyens  étant  souvent  insuffisans , on  allait  chercher  des  eaux  beaucoup 
plus  haut  aux  étungs  de  Bussières  et  aux  étangs  de  Champeaux , dpnl  les  eaux 
mettaient  quarante- huit  heures  à arriver;  mais  on  y a renoncé,  car  presque  tout 
se  f/errfdit  e/i  Ji/trofiotis  dnns  fe  irdjft. 

De  telles  ressources,  qui  peuvent  servir  momentanément,  aeraieavt,  comme  on 
l’a  dit,  bientôt  épuisées  par  une  navigation  active. 
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Cos  Caus,  dont  il  pouvait  disposer  facilement,  montaient  à 8,787  pouces, 
(61,606,296  mètres  cubes  par  année,  le  pouce  d’eau  fournissant,  par 
jour,  lÿ"'*', 195,971,  et  701 1 mètr.cub.  pendant  365  jours'}  ou  une  année), 
suivant  les  estimations  séparées  de  deux  habiles  ingénieurs;  elles  se  trou- 
vèrent cependant  insuffisantes , et  d’après  ce  qu’on  a dû  y ajouter,  il  au- 
rait fallu,  pour  celles  du  Canal  de  Bourgogne,  plus  que  le  quadruple  des 
4,o5i  pouces  (28,261,654  mètres  cubes  par  année)  qui  étaient  calculés  et 
citésconmicsculsdisponiblesparlessixingénicursquenousavonsnonimés. 

,Ou  n’a  eu  à calculer,  pour  le  Canal  du  Centre,  qu’une 
dépense  de 11 ,53o,ooo  fr. 

Dans  laquelle  se  trouve  comprise,  pour  les  intérêts  des 
fonds  empruntés i,54o,ooo  fr.) 

Et  pour  dépenses  ordonnées  postérieu-  i 3,aoo,ooofr. 

rcment  au  projet » ,660,000  fr.) 

De  sorte  que  les  travafflb  projetés  n’ont  réellement  

coûté  que 8,i3o,ooofr. 

• Tandis  qu’on  reconnaît  maintenant  que  la  totalité  des  dépenses  relatives 
à la  confection  du  Canal  de  Bourgogne  montera  à 4o,ooo,ooo  francs , c'est- 
à-dire  environ  cinq  fois  plus;  et  si  l’on  considère  les  dépenses  presque 
impossibles  à calculer  d’avance,  que  nécessiterait  un  bassin  de  partage  qui, 
de  tous  ceux  qui  sont  connus,  serait  le  plus  élevé  et  le  moins  alimenté 
d’eau,  on  conclura  qu’elles  ne  peuvent  être  comprises  dans  ce  calcul,  sur- 
tout en  se  rappelant  celles  qu’a  nécessitées  le  bassin  de  partage  du  Canal 
de  Languedoc,  que'iious  avons  vu  si  richement  pourvu  d’eau. 

Il  existe  d’ailleurs  un  point  de  comparaison  incontestable  pour  faire 
présumer  une  dépense  plus  considérable,  c’est  la  proportion  des  dépenses 
qui  sont  à faire  avcc.ce  qu’ont  déjà  coûté  les  travaux  exécutés  aux  deux 
extrémités  du  Canal  de  Bourgogne. 

L’entretien  des  deux  Canaux  du  Centre  et  de  Bourgogne,  et  leurs 
chances  d’accidens , devaient  se  trouver  dans  la  proportion  de  leurs  dé- 
• penses  premières  et  de  leurs  travaux  d’art. 

Enfin,  on  peut  aujourd'hui  observer  que  la  réunion  de  la  dépense  du 
Tome  IL  ' Sa 
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Canal  du  Centre,  et  de  celle  d’un  Canal  latéral  à la  Loire  jusqu’à  celui  de 
Briare,  ne  présente,  comme  on  le  démontrera  à l'article  de  ce  Canal  latéral, 
qne  moitié  des  dépenses  qu'aurait  nécessitées  le  Canal  de  Bourgogne  : leur 
entretien  devait  être  bien  moins  onéreux , et  la  construction  de  ces  deux 
Canaux  opérerait,  enjoignant  celui  de  Briare,  une  série  de  100  lieues  dç 
Canaux  navigables,  et  d'une  utilité  d’autant  plus  importante , qu’elle  tou- 
cherait à la  capitale.  Mais  en  laissant  de  côté  ces  dernières  considérations, 
on  voit,  par  toutes  celles  qui  précèdent,  combien  la  communication 
navigable  opérée  par  le  Canal  du  Centre  est  préférable  à celle  que  peut 
donner  le  Canal  de  Bourgogne. 

On  va  considérer  maintcnantquclsscraicntles  résultats  que  la  navigation 
du  Canal  de  Bourgogne  présenterait  au  Gouvernement  pour  son  produit, 
et  on  en  déduira  ce  qu’il  présenterait  à une  spéculation  particulière. 

Il  est  essentiel  de  remarquer  d’abord  que  jamais  le  Canal  de  Bourgogne 
■ne  pourrait  faire  abandonner  le  Canal  du  Centre,  non-seulement  parce 
que  la  direction  navigable  que  présente  celui-ci  est  plus  favorable , mais 
encore  parce  que  les  frais  d’entretien  du  Canal  du  Centre  seront  toujours 
très  inférieurs  aux  bénéfices  que  ses  seuls  débouchés  riverains  procu- 
rent au  Gouvernement  auquel  il  appartient.  Il  suffit , pour  en  con- 
vaincre , de  rappeler  ce  que  nous  avons  vu  à la  fin  de  l’article  de 
ce  Canal  , où  l’on  a reconnu  qu’il  avait  procuré  au  commerce  et 
aux  exploitations  agricoles  et  métallurgiques  des  bénéfices  évalués  à 
10,000,000  francs  par  an,  qui  valaient  à l’Etat  des  contributions  propor- 
tionnelles, et  nous  avons  cité,  entr’autres  objets,  les  100,000  arpens  de 
bois  dout  avant  lui  on  brûlait  les  arbres  sur  place  pour  en  faire  des  cen- 
dres, faute  de  débouché  quelconque. 

On  doit  encore  observer  que  le  Canal  du  Centre  est  essentiel  à la  com- 
munication de  la  Méditerranée  avec  l’Océan  atlantique  par  les  bouches  de 
la  Loire,  que  le  Canal  de  Bourgogne  ne  peut  donner,  et  il  doit  aussi  offrir 
cette  communication  importante  au  Canal  de  Monsieur  ou  d’Alsace. 

Après  avoir  ainsi  constaté  l’avantage,  et  même  la  nécessité  de  cou-* 
server  le  Canal  du  Centre  et  de  le  maintenir  en  bon  état,  on  doit  remarquer 
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qu’il  n’est  pas  douteux  que  la  direction  de  sa  jiavigation  ne  fut  préférée, 
parles  raisons  que  l’on  vient  devoir,  et  notamment  parce  que,  sans  être 
plus  longue,  elle  offre  348  pieds  de  moins  à monter  et  à descendre  par 
des  écluses,  et  parce  que  ce  Canal  a trois  fois  plus  d’eaù  que  le  Canal 
de  Bourgogne,  et  peut  s’en  procurer  encore  davantage,  quoiqb’ayant 
moitié  moins  de  longueur  et  d’écluses.  On  voit  que  lespartisansdu  Canal  de 
Bourgogne  ne  peuvent  élever  de  reproches  contre  la  pénurie  des  eaux 
du  Canal  du  Centre  (qui  ne  tient  d’ailleurs  qu’à  son  défaut  d’entretien 
déjà  cité),  sans  les  faire  retomber  avec  bien  plus  de  force  sur  la  navi- 
gation que  pourrait  avoir  le  Canal  de  Bourgogne,  et  même  sans  prouver 
par  là  son  impossibilité. 

Mais  en  admettant  que  cette  navigation  existe,  et  allant  jusqu’à  sup- 
poser que  sa  direction  soit  préférée  à celle  du  Canal  du  Centre  pour  la 
grande  navigation  (ce  qui  est  contre  toute  possibilité),  voici  quel  en  se- 
rait le  résultat  en  produit  pour  l'État. 

L’année  commune  du  produit  du  Canal  du  Centre  est,  comme  on  l’a 
vu,  pour  les  vingt  dernières  années,  de 400,000  fr. 

Le  Canal  de  Bourgogne  ayant  le  double  do  longueur,  ser- 
vant aux  mêmes  transports,  et  devant  avoir  le  même  tarif, 
produirait 800,000 

Ce  serait  ainsi.  „ 4oo,ooo  fr. 

de  bénéfice  en  produit  brut,  que  l’État  recevrait  pour  avoir  établi  à si 
grands  frais  cette  double  communication^  mais  le  Canal  de  Bourgogne 
ne  peut  coûter  moins  d’entretien  que  le  Canal  de  Languedoc,  puisqu’il 
n’a  en  évaluation  moyenne  que  le  tiers  des  eaux  qui  entrent  dans  le 
Canal  de  Languedoc,  et  qu’il  lui  faudrait  paf  conséquent  bien  plus  d’ou- 
vrages d’art  pour  y suppléer  (si  cela  était  possible),  et  enfin  parce  qu’il 
a près  du  double  d’écluses. 

Or,  les  dépenses  d’entretien  annuel  et  d’administration  du  Canal  de 
Languedoc  montent,  pour  une  année  commune  des  quatre-vingtderuières, 
comme  on  l’a  vu  ( page  3n  ),  à 710,000  fr. 
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. Report. 7 10,000  fr. 

LcGouverncmcntaurait  pour bénéfice,  en  droit  de  péage. . 4oo,ooo 

Il  aurait  un  excédant  de  dépenses,  sur  sonbéuéfice , de.  . . 3io,ooo  fr. 

On  voit  ainsi  que,  pour  une  entreprise  particulière,  le  droit  de  péage, 
si  la  direction  du  Canal  du  Centre  cessait  d’être  suivie,  serait,  pour  le  Ca- 
nal de  Bourgogne,  de 800,000  fr. 

En  déduisant  les  frais  d’entretien  et  d’administration,  qui 
sont  de 1 710,000 

II  resterait  en  produit  net 90,000  fr. 

Mais  si,  au  contraire,  la  direction  par  le  Canal  du  Centre  était  préférée, 
comme  tout  porte  à le  croire,  le  résultat  serait  les  charges  d’un  entre- 
tien si  effrayant , sauf  à en  retrancher  le  péage  de  quelques  transports 
riverains. 

Ce  serait  rappeler,  mais  d’une  manière  bien  plus  ruineuse , l’exemple 
que  nous  avons  cité,  en  parlant  des  Canaux  d’Angleterre  (page  1 38),  de 
l’entreprise  du  Canalde  VVorccstér  et  Birmingham , faite  pour  établir  une 
double  communication  qui  existait  déjà  par  le  Canal  de  Stafford  et  YVor- 
cestcr,  qui  rapporte  a4  pour- S,  quoique  sa  direction  n’olfre  que  peu 
d’avautages  de  ^>!us  que  celle  du  Canal  de  Worcester  et  Birmingham, 
dont  les  actions  de  100  liv.  st.  sont  tombées  progressivement  à i51iv.  st. 

Un  projet  aussi  gigantesque  et  aussi  ruineux  que.celui  du  Canal  de 
Bourgogne  ne  peut  donc  qu'effrayer  tout  entrepreneur  sensé. 

Ces  considérations  conservent  toutes  leur  force,  malgré  les  travaux 
déjà  faits  aux  deux  extrémités  du  Canal  de  Bourgogne.  Les  travaux  du  . 
cpté  de  la  Saône  ont  établi,  depuis  plusieurs  années,  la  communica- 
tion de  Dijon  à Saint- Jean*-dc-Losnc,  eu  prenant  les  eaux  de  la  rivière 
d'Oucbe. 

Les  travaux  faits  du  côté  de  ITonne  tendent  à établir  une  communica- 
tion entre  Tonnerre  et  l’Yonne,  en  prenant  les  eaux  de  I’Armançon. 

Tant  que  ces  deux  petites  rivières  ne  seront  point  épuisées  par  des 
prises  d’eau  supérieures  que  nécessiterait  la  confection  entière  du  Canal, 
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elles  pourront  suffire  à uno  navigation  partielle  et  riveraine , dcsirce  •de- 
puis long-temps  par  les  États  de  Bourgogne. 

Celle  de  Dijon  à Saint- Jean-de-Losne  fut  Ordonnée  par  Henri  IV  (His- 
toire de  la  Navigation  de  Bourgogne , page  1 1 ).  La  ville  de  Dijon  préférait 
alors  trouver  dans  ce  Canal  partiel  un  avantage  particulier  d’entrepôt, 
que  les  déparleinens  de  la  Côte-d’Or  et  tle  l’Yonne,  intéressés  à la  navi- 
gation riveraine,  perdraient  par  l'existence  d’un  Canal  de  grande  com- 
munication, qui  ferait  ce  qu’on  appelle  passer  debout,  et  sans  utilité 
pour  eux,  tout  ce  qui  se  dirigerait  d.i  Rhône  et  de  la  Saône  vers  Pafis. 

Celte  considération  majeure  avait  fait  l’objet  d’observations  très  judi- 
cieuses et  très  détaillées,  insérées  duus  l’histoire  de  la  navigation  de 
Bourgogne , ouvrage  fait  par  ordre,  et  publié  sous  les  auspices  des  États 
de  Bourgogne. 

M.  Antoine,  ingénieur  de  cette  province,  ÿ concluait  qu’il  serait  ab- 
solument déraisonnable  de  dépenser,  pour  faire  5o  lieues  environ  de 
navigation,  plus  qu’il  ne  faudrait  pour  rendre  navigables  i5o  lieues  sur 
quantité  de  petites  rivières  qui  arrosent  la  province,  et  qui,  par  leur 
réunion  entre  elles,  forment , à § et  6 lieues  de  chaque  côté  de  la  chaîne 
des  montagnes,  vingt-une  rivières  très  susceptibles  d’ètre  navigables, 
et  qui  pouvaient  offrir  vingt-quatre  ports  (i).  (Histoire  de  la  Navigation 
de  Bourgogne,  pages  171  etsuiv.  ) 


(1)  Voici  les -expressions  de  cet  ingénieur  à ce  sujet  : s Si,  lorsqu’on  fit  les 
» routes,  on  avait  pris  le  parti  de  n’eu  foire  qu'une  seule  en  Bourgogne,  avec  une 
a telle  magnificence , qu’on  y Durait  porté  toute  la  dépense  qui  aurait  suffi  pour 
11  vu  faire  trente  outres,  l’avantage  n’aurait  pas  été  bien  grand;  ce  projet  aurait 
u même  été  préjudiciable  aux  pays  éloignés  de  la  pompeuse  route,  qui  en  auraient 
» supporté  une  partie  des  frais,  sans  pouvoir  en  espérer  le  moiudre  avantage  pour 
* » lcursdébouchés.  On  a donc  fait  plus  sagement,  en  faisant  des  routes  partout , 
a *1  on  donnant  partout,  et  autant  que’des  routes  peuvent  le  faire,  les  moyens 
a de  vendre  ce  qu’on  a de  trop,  peut,  pouvoir  acheter  ce  dont  on  manque. 

» La  mime  sagesse  doit  faire  la  base  du  système  lit;  la  navigation  bienfaisante; 
» elle  doit  s'étendre  partout , pour  tout  vivifier , et  un  seul  Canal  serait  aussi  peu 
» raisonnable  qu'une  seule  route  ; il  serait  absolument  déraisonnable  de  dépenser, 
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Ces  réflexions  d’un  ingénieur  ;ui"  i expériinenté,  et  connaissant  aussi 
bieu  les  localités,  ont  pris  uue  loule  autre  force  depuis  l’établissement 
du  Canal  du  Centre.  On  a exposé  les  considérations  qui  ont  justifié 
la  préférence  qu’on  lui  avait  donnée,  cl  ptouvc  celle  que  sa  direction 
devra  toujours  obtenir. 

On  vient  de  voir  l'impossibilité  présumée  de  la  confection  du  Canal  de 
Bourgogne,  à cause  de  sa  perméabilité  et  de  la  quantité  d’eàu  qui  lui 
serait  indispensable,  d’après  des  exemples  incontestables. 

Cîst  le  cas  de  remarquer  que  l’entreprise  d’un  Canal  dont  la  naviga- 
tion ne  peut  être  soutenue,  est  une  véritable  calamité  pour  un  pays. 
Les  inconvénicns  d’insalubrité  se  réunissent  à ceux  d’interruption  de 
cours  d’eau , ainsi  que  de  communication  ou  morcellement  de  pro- 
priété-s rompues  par  la  ligne  du  Canal,  qui  froissent  une  multitude  d’in- 
térêts. 

On  a calculé  les  dépenses  énormes  que  nécessiterait  la  confection  du 
Canal  de  Bourgogne,  dont  le  total  excéderait  de  10,000,000  francs  ce 
qu’a  coûté  le  Canal  de  Languedoc , qui  est  reconnu  pour  le  chef-d’œuvre 
des  constructions  hydrauliques,  et  la  monument  le  plus  vanté  du  beau 
règne  de  Louis  XIV. 

Nous  avons  vu  quel  serait  le  résultat  ruineux  de  tant  d’efforts , de  tant 

* . 

a pour  faire  5o  lieue»  de  navigation,  plu»  qu’il  ne  faudra  pour  en  faire  i5o;  de 
a chercher  a vaincre,  par  des  travaux  immenses  et  des  pcrcrinens  souterrains  de 
» quatre  lieues  de  longueur,  des  obstacles  qui,  bien  vus,  soiit  plutôt,  d'un  côté, 
s des  objets  de  prospérité  pour  les  endroits  oit  ils  se  trouvent,  que,  de  (autre, 
» des  cmpÈchcmens  aux  mouvemens  et  i la  propagation  des  richesses  et  de 
n l'Aisance.  » 

Il  disait  (page  1-39):  « Bien  , par  exemple , ne  serait  plus  facile  que  de  remonter 
» la  navigation  de  l'Ouche  au-dessus  de  Dijon,  jusqu’au  pont  de  Pany;  mais  cet* 
» taincracnt  Dijon  y perdrait  beaucoup,  et  cette  perle,  par  contre-coup,  r|om- 

berait  sur  la  masse  de  la  province.  » . 

Un  seul  exemple  peut  prouver  combien  l'amélioration  partielle  du  cours  des 
petite»  rivières  serait  préférable  pour  la  Bourgogne  : b Vermenton  , sur  la  Cure, 
on  ne  flotte  plus  que  la  cinquième  partie  des  bois  qu'on  y flottait  autrefois , par  la 
défaut  d’entretien  des  cours  d’eau  supérieurs. 
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de  dépenses,  qui  seraient  perdus  pour  futilité  générale , d’après  la  con- 
currence d’une  grande  communication  navigable  préexistante , et  qui  est 
plus  favorable  sous  tous  les  rapports;  nous  allons  terminer,  par  desobser-, 
valions  sur  les  moyens  d’exécution  qui  seraient  praticables  pour  le  Canal 
de  Bourgogne. 

On  a pu  remarquer,  par  le  décret  du-G  septembre  1807,  que  nous 
avons  rapporté,  que  même  30 us  le  Gouvernement  où  l’on  croyait  devoir 
donner  la  préférence  aux  idées  les  plus  gigantesques , il  avait  été  établi 
que  les  départemens  étrangers  à celui  de  l’Yonne  et  de  la  Côte-d’Or  ne 
devaient  fournir  pour  le  Canal  de  Bourgogue  qu’une  somme  égale  au 
montant  des  contributions  que  ces  départemens  et  l’arrondissement  de 
Bar  acquitteraient  annuellement  pour  cet  objet. 

Lorsqu'on  voulut  accroître  les  dépenses,  on  lui  affecta  des  fonds  qui 
devaient  provenir  de  la  vente  des  Canaux  appartenons  à l’Etat.  On  sait 
que  ce^to  vente  n’a  point  été  exécutée,  et  à quel  petit  nombre  les  Canaux 
appartenons  à l’Etat  se  trouvent  réduits. 

Doit-on  imposer  aujourd’hui  les  autres  départemens  dans  une  propor- 
tion plus  forte  qu’on  ne  le  fit  alors  pour  une  entreprise  si  hazardéc  dans 
son  exécution,  si  ruineuse  dans  ses  dépeuscs  et  d’un  résultat  nul,  tant 
sous  le  rapport  de  son  produit  que  sous  celui  de  son  utilité  générale? 

Il  est  plus  que  douteux  que  les  autres  départemens  y consentent 
lors  de  la  discussion  des  dépenses  qui  se  fuit  chaque  année  dans  les 
Chambres. 

Et  si  l’entreprise  se  trouve  réduite  aux  moyens  indiqués  sous  le  Gou- 
vernement précédent,  en  supposant  que  les  départemens  dc'l’Yonnc  et 
de  la  Côte-d’Or,  et  l’arrondissement  de  Bar  trouvent  désirable  de  payer 
cliaquc  année  i5o,ooo  francs,  et  que  le  trésor  public  en  fournisse  autant, 
il  faudrait  plus  d’un  siècle  pour  terminer,  avec  ces  sommes,  le  Canal  de' 
Bourgogne;  et  meme,  après  un  certain  nombre  d’années,  les  5oo,ooo  fr. 
ne  seraient  que  suffisons  pour  les  dépenses  d'entretien  du  ce  qui  aurait 
été  fait. 

La  somme  pour  laquelle  figure  la  partie  des  Ponts  et  Chaussées  dans 
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le  budjet  annuel,  impose  une  économie  telle /qu’on  ne  pourrait  s’écarter 
de  cette  marche  pour  le  Canal  de  Bourgogne,  sans. nuire  à des  dépenses 
"qu’on  peut  regarder  comme  de  première  nécessité,  notamment  à celles 
qu'il  faudrait  allouer  pour  entretenir  les  Canaux  existans,  ainsi  que  le 
feraient  des  administrations  particulières. 

La  sagesse  de  l’administration  actuelle  ne  donnera  point  un  nouvel 
appui  à ces  critiques  qui  prétendent  qu’en  franco  on  aime  mieux  entre- 
prendre que  terminer. 

Ce  reproche  ne  pourrait  être  jamais  plus  applicable  qu’au  projet  de 
rendre  double  une  communication  navigable  qui  existe  déjà  d’une  manière 
plus  favorable  et  plus  utile.  Ce  n’est  point  pour  luire  des  communications 
doubles  entre  des  points  communs,  mais  pour  en  créer  là  où  il  n’en 
existe  pas,  que  l’intérêt  général  réclame  la  sollicitude  et  les  lumières 
de  l’administration,  surtout  dans  un  pays  où  les  frais  d’entretien  des 
routes  sont  à la  charge  du  Gouvernement,  et  où  ils  acquièrent  qpe  pro- 
gression qui  finirait  par  devenir  effrayante  par  celle  de  la  rareté  et  de 
la  cherelc  des  matériaux,  si  l’on  ne  réunissait  tous  ses  efforts  pour  créer 
des  Canaux  navigables  dans  les  contrées  où  on  en  manque  (1). 

Sous  ce  rapport,  il  est  des  entreprises  qui  réuniraient  l’utilité  la  plus 
encourageante  pour  les  produits,  à une  importance  remarquable  pour 
l’Etat,  ainsi  qu’on  pourra  le  remarquer  dans  le  tableau  synoptique  des 
Canaux  en  projets. 

Après  avoir  reconnu  que  le  Caiÿd  de  Bourgogne  ne  ferait  qu’entraver 
la  marche  que  do  U avoir  la  navigation  pour  la  grande  ligne  navigable  du 
nord  au  midi  de  la  France,  nous  ullous  revenir  à l’exameu  des  Canaux 
qui  peuvent  concourir  à donner  à cette  ligne  navigable  une  activité  et 
des  avantages  analogues  à ceux  que  nous  avons  reconnus  pour  la  ligne 
navigable  entre  Londres  et  LiverpooL  • 

• 

(i)  On  a vu,  dans  î’ïntrt  ludion , jusqu'où  les  depeuscs  d’entretien  des  routes 
pourraient  s’élever  en  France,  où  elles  montent  à 16,000,000  par  an, 'en  oli^er- 
va»t  qu’elles  montent  à plus  de  60,000,000  en  Angleterre,  dont  la  superficie  n'est 
pas  moitié  de  celle  de  la  France. 
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Quoique  le  Canal  d’Ortéans  ne  soit  point  dans  la  direction  même  de 
la  ligne  navigable  du  nord  au  midi  de  la  France,  qui  nous  occupe  actuel- 
lement, nous  allons  exposer  ici  les  principaux  détails  qui  lui  sont  relatifs, 
parce  qu’il  se  rattache  à cette  ligne  et  fait  un  de  ses  principaux  em- 
branchcmens. 

On  avait  originairement  établi  un  Canal  destiné  au  débouché  des  bois 
de  la  forêt  d’Orléans:  ce  Canal  commençait  dans  cette  foret,  à un  endroit 
appelé  Grignon,  à quinze  milles  de  Montargis,  et  allait  se  réunir  à la 
rivière  de  Loing  prés  cette  ville  ; il  parait  qu’il  était  plutôt  Canal  de  flottage 
que  de  navigation.  ' 

Mais  en  remarquant  que  de  Fautre  côté  du  vaste  plateau  d’où  venaient 
les  eaux  de  Grignon,  d'autres  eaux  versaient  à la  Loire,  on  conçut  les 
avantages  que  l’on  trouverait  à établir  une  communication  entre  la  basse 
Loire,  près  Orléans,  et  Paris,  en  coupant  ce  plateau  dans  sa  partie  la 
plus  basse  par  une  tranchée  qui  formerait  le  bief  de  gprtage. 

On  entreprit,  à cet ‘effet,  le  Canal  d’Orléans,  dont  la  concession  fut 
faite,  en  167g,  à Monsieur,  frère  du  Roi;  on  lui  donna  le  même  tarif 
que  pour  le  Canal  de  Briare,  en  statuant  qu’il  ne  pourrait  être  établi 
d’autre  Canal  entre  la  Loire  et  le  Loing. 

le  bief  de  partage  a une  longueur  de  g,6a5  toises,  et  traverse  plusieurs 
étangs,  dont  les  priucipaux  sont  ceux  de  la  Mazonne,  de  Posuet,  du 
Gué-Bovcr,.dc  la  Vallée,  de  Liesse,  de  Brin-d’Amour,  l’Étang-Neuf,  le 
Crol-aux- Sablons,  qui  forment  autnnt.de  réservoirs  pour  fournir  aux 
besoins  de  la  navigation;  il  est  encore  alimenté  par  la  rigole  de  Courpalet, 
qui  a 4 pieds  de  pente  sur  <6,ogo  toises  de  développement,  et  verse  au 
point  de  partage  les  eaux  des  étangs  de  Courpalet;  elle  reçoit  encore, 
dans  son  cours,  sept  autres  étangs,  parmi  lesquels  011  doit  citer  ceux 
du  Gué  l’Évèque,  de  Sarragofce,  d'Orléans-le-Graud,  et  le  petit  étang 
des  Bois.  • 

l)n  grand  nombre  de  rigoles  partielles  utilisent  quantité  de  versans 
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dans  la  direction  de  cette  rigole  qui,  en  juillet  i8i3,  faisait  monter  de 
3 pouces,  pendant  une  nuit,  l’eau  dans  la  grande  retenue  du  bief  do 
partage,  qui  a 9625  toises  de  long.  La  superficie  v disante  dans  cette  grande 
retenue  est  telle,  qu’il  suffit  d’un  orage  de  huit  heures  pour  faire  passer 
l’eau  par  dessus  ses  déversoirs  et  la  mettre  en  décharge. 

La  rigole  de  Courpalet  étant  de  toutes  celles  que  l’on  connaît  celle 
qui  a le  moins  de  pente , nous  allons  entrer  dans  quelques  détails  à son 
sujet. 

Voici  scs  dimensions  et  sa  vitesse,  suivant  les  calculs  de  M.  de  Prony, 
dans  ses  Recherches  physieo  - mathématiques  sur  la  théorie  des  Eaux 


courantes. 

Longueur. . . . . 3i,3ÿ9  mètres. 

Pente. 1 V 1-*,38 

Vitesse  à la  surface o ,143,659 

Vitesse  moyenne o ,049,05 1 

Aire  de  la  section  transversale o ,674,49a 

Périmètre  de  la  section  transversale a ,338,63. 


8es  eaux  pourraient  encore  être  augmentées  par  un  barrage  qui  aurait 
23  pieds  à la  bonde  et  qui  utiliserait,  pour  la  navigation,  les  eaux  d’uiv 
moulin. 

On  peut  encore,  par  une  rigole  de  6 lieues  environ,  faire  arriver  au' 
bief  de  partage  les  eaux  des  étangs  de  Courdieu. 

Cette  quantité  d’étangs  recevant  sur  un  plateau  aussi  étendu  les  eaux- 
qui  versaient,  soit  à la  Loire,  soit  à la  Seine,  et  formant  comme  autant 
de  réservoirs  pour  la  rigole  de  Courpalet  et  pour  le  bief  de  distribution, 
ne  permettent  point  d’avoir  une  jauge  exacte  de  la  quantité  d’eau  qu’ils- 
iburnisscut. 

Le  Canal  reçoit  en  outre,  dans  son  cours,  plusieurs  prises  d’eau, 
notamment  une  dans  la  rivière  de  Cens,  au-dessous  de  l’écluse  de  la 
Jonchère  pour  le  bief  du  Fay. 

La  longueur  du  Canal  d’Orléans  est  de  37,610  toises,  dont  on  va 
voir  le  détail. 
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TRAJET  DU  CANAL. 

En  parlant  de  l'écluse  de  Combien* , vers  la  Laite, 

jusqu'au  point  départagé,  le  trajet  catde 

Sur  une  pente  de...., 

Rachetée  par « 

ï.a  longueur  du  bief  de  distribution  est  de 

Le  trajrt,  depuis  le  bief  de  partage  jusqu'au  Canal 

de  Loing  est  de , . . . 

Sur  une  pente  de. 

Rachetée  par 

Total  des  sas  d'écluses 


Qui  rachètent  une  pente  et  contre-pente  de. 
Sur  une  longueur  totale  de » . 


-Trajet. 


tniaes, 

‘3,77i 


9,6a5 

t4,ai4 


37,610 


Hauteur 

de 

l’..scrmion 
ou  <1* 
la  descente. 


Nombre 

de* 

cclum* 


jiiedi.  pooc. 
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Les  dimensions  originaires  du  Canal  étaient  de  3o  pieds  à la  ligne  d'eau, 
mais  on  les  porte  successivement  à 5o  pieds  à la  ligne  d’eau,  4o  au  pla- 
fond , et  4 pieds  et  demi  de  profondeur  d’eau. 

Les  moyens  et  les  ressources  pour  l’approvisionnement  des  eaux  et  la 
navigation  du  Canal,  dont  nous  venons  de  rendre  compte,  sc  trouvèrent 
cependant  insullisans  jusqu’en  1716,  et  le  Canal  était  alors  sur  le  point 
d’être  abandonné;  mais  M.  de  Regemortes,  ingénieur  fort  réputé  et 
directeur  des  Canaux  de  M.  le  duc  d’Orléans,  ordonna  dé  nouveaux 
travaux  pour  augmenter  l’approvisionnement  des  eaux  et  améliorer  la 
navigation  du  C.a.al. 

Il  fit  rétablir  les  écluses  dont  plusieurs  menaçaient  ruine,  à cause  de 
l’espèce  d’abandon  où  se  trouvait  le  Canal;  il  fit  recreuser  et  améliorer 


(1)  Non  compris  l'écluse  de  Buge,  qui  appartient  proprement  au  Canal  de 
Loing,  et  dont  la  chute  de  4 pieds  ti  pouces  est  néanmoins  comprise  dans  le 
calcul  ci-dessus. 
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la  rigole  de  Courpalct,  qu’il  reconnut  indispensable  pour  soutenir  la 
navigation;  il  fil  pratiquer  l’étang  dit  le  Gué-l’Évêque,  dont  toutes  les 
eaux  arrivent  au  bief  de  partage  par  la  rigole  de  Courpulet;  il  éleva 
la  chaussée  de  l'étang  de  la  Maronne  qui,  en  même  temps,  sert  de  digue 
ou  Canal  qui  est  suspendu  en  cet  endroit;  il  la  construisit  de  manière 
à pouvoir  rassembler  dans  cet  étang  les  eaux  supérieures  à celles  qui 
servent  à la  navigation  dans  le  bief  de  partage;  ces  eaux  entrent  au 
bief  de  partage,  quand  on  en  a besoin,  par  un  empellement  pratiqué  à 
cet  effet  dans  la  chaussée,  et  cet  empellement  sert  aussi  à fùirc  entrer 
dans  l’étang  les  eaux  surabondantes  au  bief. 

Il  y avait  autrefois  une  auge  en  bois  à environ  i5  pieds  au-dessous 
du  bief,  qui  pouvait  mettre  l’étang  à sec,  et  il  fallait  souvent  la  renou- 
veler. M.  de  Regemortes  y substitua  un  aqueduc  en  pierres  de  taille;  la 
bonde  tient  à l’aqueduc  cl  est  aussi  en  pierres  de  taille. 

L’ctang  de  la  Vallée,  le  plus  grand  de  tous  ceux  qui  alimentent  !c 
Canal  d’Orléans,  versait  originairement  ses  eaux  dans  les  biez  bas  du  côté 
de  la  Loire;  mais  M.  de  Regemortes  fit  rehausser  sa  chaussée  de  manière 
à lui  donner  a 4 pieds  à la  bonde,  cl  les  i4  pieds  supérieurs  verscut  ait 
bief  de  partage  par  une  rigole  partie  en  terre,  partie  eu  maçonnerie. 

Un  des  ouvrages  les  plus  utiles  qu’il  fit  exécuter  au  Canal  d'Orléans,- 
fut  le  déblai  dc*3  terres  de  la  montagne  de  Surry-au-Bois,  dans  le  bief 
de  partage,  où  l’on  avait  peine  à faire  passer  de  front  deux  bateaux. 

Lors  de  la  construction  de  ce  Canal,  on  avait  voulu  éviter  les  grands1 
déblais,  et  cette  partie  était  excavée  d’environ  5o  pieds,  et  n’avait  que 
la  largeur  nécessaire  au  passage  d’uu  bateau  ; mais  ces  terres  glai- 
seuses avaient  formé  des  éboulemens  et  entravaient  la  marche  de  la 
navigation. 

Maintenant  celte  partie  est  élargie  sur  qnc  longueur  de  i,5oo  toises, 
et  deux  barques  y passent  de  front  fort  à l’aise.  Dans  cette  estivation, 
on  a établi  des  banquettes  à différentes  hauteurs;  celle  qui  sert  de  chemin 
de  lutlage  est  revêtue  de  perrés  dans  son  talus  intérieur  et  soutenue  d'une 
pile  de  pieux  enfoncés;  le  dessus  de  celte  banquette  est  disposé  en  pente 
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et  contrc-pcr.te,  de  manière  que  de  ioo  toises  en  ioo  toises  les  eaux  des 
pluies  et  l’égout  des  terrasses  supérieures  se  rendent  dans  des  cassis  qui 
les  versent  dans  le  Canal. 

D'après  les  projets  de  M.  de  Regcmortcs,  on  a fait  un  ouvrage  analogue 
à celui  que  nous  venons  de  décrire,  à la  rigole  de  Courpalet,  pour  la 
partie  de  cette  rigole  qui  traversait  la  montagne  de  la  Gibonnière,  à 
a5  pieds  de  profondeur  sur  600  toises  de  longueur,  et  qui  était  contenue 
dans  un  coffre  en  bois  dont  l’entretien  était  coûteux,  et  dont  on  craignait 
toujours  l’encombrement. 

Les  travaux  ordonnés  par  M.  de  Regemortes,  en  remédiant  aux  dé- 
gradations, avaient  aussi  pour  but  d’alimenter  le  Canal  d’une  quantité 
d’eau  suffisante  pour  réparer  ses  pertes,  cl  ce  Canal  a présenté,  comme 
les  autres,  des  exemples  remarquables  de  celles  qui  se  font  par  filtra- 
tions; on  en  citera  ici  un  exemple  pour  faire  juger  des  autres. 

Eu  181a,  on  se  décida  ù élargir  le  bief  du  iay,  qui  a 876  toises  de 
longueur;  après  qu’on  eut  exécuté  les  ouvrages  de  terrasse  nécessaires 
à cet  effet,  et  qu’on  eut  remis  l’eau  dans  ce  bief,  il  a baissé,  pendant 
plusieurs  mois,  de  1a  pouces  par  chaque  nuit;  les  manœuvres  de  la. 
navigation  empêchaient  d’apprécier  ses  pertes  pendant  le  jour. 

L’embouchure  en  Loire  de  ce  Canal  éprouvait  de  fréquens  cnsable- 
mens;  on  a construit  latéralement,  à la  dernière  écluse,  une  petite  écluse 
de  chasse  à portes  tournantes;  son  effet,  quoique  sensible,  ne  remplissait 
fias  complètement  son  objet;  et  on  peut  encore  rappeler  ici  ce  que  nous 
avons  dit  de  la  facilité  d’élublii'  les  chasses  d’eau  les  plus  énergiques  à 
l’embouchure  des  Canaux,  par  un  barrage  à poutrelles  mobiles  en  aval 
des  portes  d’en  bas  de  la  dernière  écluse,  et  qui  peut  être  le  plus  souvent 
établi  au  moyen  de  simples  rainures  pratiquées  dans  les  musoirs  ou 
prolongement  des  murs , en  aval  des  portes.  , ... 

Ce  Canal  transporte  les  bois  de  charpente  des  environs  de  la  Loire, 
vers  Orléans  et  au-dessous , les  vins  cl  eaux-de-vie  de  l’Orléanais,  les 
vins,  eaux-de-vie  et  ardoises  de  l’Anjou  , et  les  marchandises  qui  peuvent 
se  charger  sur  la  Loire  depuis  Orléans  jusqu’à  Nantes.  Parmi  le  petit 
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nombre  de  bateaux  qui  remontent  de  Paris  vers  la  Loire , on  en  remar- 
quequisont  chargés  de  divers  aiuendemens,  tels  quuplàtrc,  cendres,  etc., 
destinés  à amender  des  terres  de  Bretagne  sur  les  rives  de  la  Loire,  no- 
tamment du  côté  d’Ancenis.  En  temps  de  guerre  il  transporte  beaucoup 
de  sel  qui  remonte  la  basse  Loire  pour  venir  à Paris. 

Ce  Canal  a coûté  environ  8,000,000  francs. 

Il  prend,  en  temps  de  guerre  maritime,  une  très  grande  activiUk 

La  navigation  de  ce  Canal  se  compose , année  commune,  de  3, 000  ba- 
teaux, et  son  produit  est  d’environ  Aoo.ooo  francs;  mais  le  bénéfice 
principal  que  devait  en  retirer  le  duc  d’Orléans  était  dans  les  débouchés 
qu'il  a donnés  aux  bois  de  la  vaste  forêt  d’Orléans. 

CANAL  DE  LOING. 

Nous  allons  parler  du  Canal  de  Loing,  comme- faisant  suite  an  Canal  de 
flriarc , qui , dans  l’ordre  des  Canaux  de  la  grande  ligne  navigable,  aurait 
dii  trouver  ici  sa  place,  mais  que  nous  avons  décrit  le  premier  de  tous, 
par  les  raisons  que  nous  avons  exposées  à son  article. 

Les  Canaux  de  Briare  et  d’Orléans  aboutissaient,  près  Montargis,  dans 
la  rivière  de  Loing , et  le*  bateaux,  pour  descendre  cetterivière  jusqu’à 
la  Seine,  éprouvaientdesdi.Hicultcs,  à cause  des  retenues  d’eau  effectuées 
par  des  barrages  au  nombre  de  viDgt-six  pour  les  moulins,  et  tous  les 
ans  plusieurs  bateaux  périssaient  en  descendant  par  leurs  pertuis.  Dans 
les  temps  d'inondations  cette  rivière  débordait  avec  impétuosité,  com- 
blait la  route  tracée  aux  bateaux,  et  il  fallait  en  recreuser  une  nouvelle; 
les  meuniers , en  haussant  leurs  pertuis  pour  donner  plus  d’eau  à leurs 
moulins , rendaient  certains  passages  difficiles.  Toutes  ces  difficultés 
réunies  faisaient  durer  jusqu’au-delà  d’un  mois  un  trajet  qui  devait  se 
luire  en  deux  ou  trois  jours,  et  la  remonte  était  impossible. 

Après  ta  confection  du  Canal  d’Orléans,  et  sur  les  plaintes  du  com- 
merce , lin  arrêt  du  conseil , du  mois  de  juin  1716,  ordonna  les  travaux 
nécessaires  pour  rendre  la  navigation  dé  la  rivière  de  Loing  plus  facile; 
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mais  ils  ne  remédièrent  que  très  imparfaitement  aux  inconvénient  dont 
on  sc  plaignait. 

Enfin,  en  1719,  M.  le  dur,  d’Orléans  obtint  du  roi  des  lettres-patentes, 
portant  autorisation  d’établir  le  Canal  de  Loing  latéralement  à la  rivière, 
et  en  sc  servant  de  quelques  parties  de  son  cours,  tant  pour  éviter  les 
déblais  que  pour  s'assurer  du  volume  d’eau  nécessaire , à la  condition  de 
le  terminer  en  trois  ans.  Aussitôt  (en  1780)  on  commença  les  travaux, 
d’après  les  plans  et  projets  de  M.  de  Rcgcmortcs,  aidé  de  M.  Noël  de 
Rcgcmortes,  son  fils,  et  plusieurs  régimens  y furent  employés.  Ce 
Canal  fut  achevé  en  1793,  époque  prescrite. 

Il  commence  près  de  Montargis,  ou  il  forme  une  prolongation  des 
Canaux  de  Briare  et  d’Orléans,  et  il  s’embouche  dans  la  Seine  a Saiol- 
Mamert , près  la  ville  de  Moret. 

Ses  dimensions  moyennes  sont  : 4o  pieds  de  largeur  à la  ligne  d’eau, 
5o  au  plafond  et  cinq  pieds  d’eau  ; de  chaque  côté  du  Canal  il  y a un  che- 
min de  halagcdc  6 pieds  de  large,  et  3 pieds  au-dessus  on  a élevé  une 
chaussée  qui  a communément  18  pieds  de  large  à la  base , et  1 a au  som- 
met, pour  garantir  le  Canal  des  débordemens.  Dans  toute  sa  longueur 
il  est  muni  d’un  contre-fossé  à cliacun  de  9es  côtés. 

Ce  Canal  reçoit  les  eaux  des  Canaux  de  Briare  et  d’Orléans , eÇ  répare 
toutes  les  pertes  d’eau  qu’il  peut  éprouver  par  sept  racles  ou  rentrée» 
dans  la  rivière  de  Loing , dont  voici  le  détail  : 

Racle  de  Vaux . 7»5  toises. 

Racle  de  Nargis 35o 

Racle  de  Toury. , 777 

Racle  d’Egreville 5»6 

Racle  de  Nemours.  653 

Racle  de  Froraonville.  i,i63 

Rade  de  Moret 71g  . . 

Chaque  extrémité  de  ces  racles  est  séparée  d’avec  le  lit  du  Canal  par 
des  portes  de  garde  qui  n’établissent  aucune  chute , et  que  les  bateaux 
passent  sqds  s’y  arrêter. 
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On  ne  ferme  ces  portes  de  «unie  que  lors  des  crues , pour  empêcher  I 

que  l’eau  de  la  rivière  de  Loing  ne  surmonte  les  levées  et  ne  détruise 
les  ouvrages  : dans  tout  autre  temps  ces  portes  restent  ouvertes. 

.On  compte , sur  le  trajet  de  ce  Canal , qui  est  de  37,2*3  toises,  y com- 
pris les  racles,  21  écluses,  qui  rachètent  120  pieds  g pouces  de  pente  ; 
mais  cette  pente,  rachetée  par  ces  écluses,  ne  suffit  pas  pour  donner 
celle  du  Canal,  parce  que  les  racles  ayant  chacune  une  pente  particu- 
lière, qui  est  celle  de  la  rivière  , augmentent  la  pente  totale  du  Canal, 
qui  est  de  138  pieds. 

Les  é-cluses  ont  entre  les  portes  une  largeur  moyenne  de  i5  pieds. 

Toutes,  excepté  celle  de  Cepoy  et  celle  de  Suinl-Mamcrt,  sont  simple- 
ment composées  de  deux  tètes  en  maçonnerie,  et  les  bajoyers  formes 
parties  levées  en  terre  avec  des  talus  recouvertsintérieurementde  |>errcs 
inclinés  comme  les  talus  des  levées;  leurlongueur  varie  de  4oà<*5  toises, 
et  leur  largeur,  y compris  le  talus,  varie  de  3o  à 36  pieds. 

Ces  éçluscs,  sans  bajoyers,  contiennent  quatre  à cinq  bateaux. 

On  doit  remarquer,  sous  le  rapport  de  l’activité  delà  navigation , qn'on 
a observé  que  l’on  mettait  ou  moins  autant  de  temps,  sur  le  .Canal  de 
Loing,  à faire  passer  cinq  bateaux  contenus  dans  la  même  écluse,  que 
l’on  en  mettait  à faire  passer  successivement  cinq  bateaux  dans  une  écluse 
qui  n’en  peut  tenir  qu'un.- 

I.cs  écluses  qui  peuvent  ainsi  contenir  un  certain  nombre  de  bateaux  , 
présentent  un  inconve'nient  notable  pour  la  navigation , car  elles  obligent 
à faire  marcher  les  bateaux  en  nombre  pareil  à celui-  qu’elles  peuvent 
contenir,  ou  bien  il  faut  dépenser,  pour  le  passage  d’un  ou  deux  bateaux, 
la  même  quantité  d’eau  et  de  temps  que  pour  passer  le  nombre  total  de 
feux  que  l’écluse  peut  tenir. 

Cependant  cet  inconvénient  est  moins  sensible  sur  le  Canal  de  Loing, 
à cause  de  sa  grande  activité,  puisqu’il  reçoit  tous  les  bateaux  des  Ca- 
naux de  triare  et  d’Orléans;  de  plus,  les  Ikiîs  à brûler  et  de  charpente 
venant  de  la  forêt  de  Montargis  et  des  environs  du  Canal. 

L’ancienne  administration  de  ce  Caïd  était  coti'’<osée  d’un  directeur, 
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qui  l’ctaît  en  même  temps  «lu  Canal  d’Orléans;  d'un  controleur  ambulant, 
d’un  receveur,  de  six  contrôleurs,  de  vingt-six  éclusicrs  et  de  quatre 
gardes. 

Il  a coulé  environ  a,5oo,ooo  francs;  il  est  un  des  exemples  les  plus 
remarquables  de  l’avantage  des  Canaux  latéraux,  tant  par  le  peu  de  dé- 
pense qu’exige  leur  construction,  que  par  rapporta  la  proportion  des 
produits  avec  leur  prix , car  le  Canal  de  Loing  a quelquefois  rapporté , 
dans  une  année,  le  tiers  du  prix  de  sa  construction. 

Il  présente  encore  un  exemple  de  la  grande  ulîlité  que  l’on  peut 
tirer  des  chutes  d’eau  des  écluses  à un  Canal  de  dérivation  , où  les 
eaux  sont  toujours  en  abondance.  Les  belles  manufactures  de  Buge  et  de 
Langléc,  sises  près  les  écluses  de  ce  nom,  ont  compté  jusqu’à  5oo  ou- 
vriers chacune. 

On  vient  de  voir  que  ce  Canal  est  pourvu  de  tous  les  moyens  que 
pourrait  faire  désirer  la  grande  activité  de  la  ligne  navigable  du  nord  au 
midi  de  la  France.  Les  avantages  qu’il  en  recueillerait  seraient  d’autant 
plus  sensibles  pour  lui,  que  la  grande  abondance  de  ses  eaux  réduirait 
ses  dépenses  d'amélioration  à des  articles  peu  coûteux. 

CANAL  DE  LA  SEINE  A LA  SEINE. 

Quoique  dans  l’état  actuel  des  choses , le  Canal  de  la  Seine  à la  Seine 
ne  soit  pas  en  execution  dans  sa  totalité,  et  qu’il  ne  puisse  encore  cire 
considéré  comme  compris  dans  la  grande  ligne  navigable  qui  nous  occupe 
spécialement , cependant  nous  croyons  devoir  eq  faire  ici  mention,  parce 
qu’il  doit  un  jour  en  former  une  partie  essentielle. 

Ce  Canal  n’était  concédé  que  pour  la  partie  qui  part  cl  tire  ses  eaux  du 
Canal  de  l’Ourcq,  près  le  bassin  de  la  Villette,  au-dessus  de  Paris,  pour 
s’emboucher  dans  la  Seine,  près  Saint-Denis  ; et  les  travaux  ne  s'effec- 
tuant encore  que  dans  cette  partie,  nous  allons  d’abord  exposer  ce  qui  la 
concerne,  et  qu’on  appelle  Canal  de  Saint-Denis. 

Ce  Canal , indépendamment  des  avantages  qu’il  peut  acquérir  par  l’en- 
tière confection  de  la  grande  ligne  navigable,  a etc  ordonné  pour  renié- 
Tome  II.  54 
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ilier  nux  difficultés  de  la  navigation  delà  Seine  entre  Saint- Denis  et  Paris, 
et  qui  sont  telles,  que  les  bateaux  mettent  au  moins  trois  jours  pourarri- 
ver  de  Saint-Denis  à Paris,  et  un  jour  et  demi  pour  le  retour  de  Paris  à 
Saint- Denis;  et  lorsque  les  bateaux  doivent  remonter  au  centre  de  Paris 
et  au-delà,  ils  ont  de  plus  à franchir  les  ponts  de  celte  ville,  et  cette 
traversée  pénible  et  dispendieuse  ne  sc  fait  point  sans  dangers. 

Voici  ce  que  les  bateaux  de  dimensions  communes  sur  la  Seine  paient 
pour  venir  de  Saint-Denis  à Paris. 


PRIX  MOYEN  PAR  LA  RIVIÈRE. 

En  montant. 

En  clfsccn.l.mt. 

fr. 

C. 

fr. 

c. 

Octroi'  de  navigation 

Salaire  de»  maîtres  de  pont,  de  Sèvres,  Saint-Cloud 

a5 

5o 

u5 

5o 

et  Neuilly 

3: 

5o 

37 

5o 

Frais  d’cijui pages. . 

a5 

» 

î5 

» 

I rais  de  lia'age 

a5a 

» 

» 

M 

Pépérissemeul  des  cordages 

40 

» 

» 

» 

Totaux ' 

ïbo 

» 

; as' 

J» 

PRIX  MOYEN  PAR  LE  CANAL. 

A charge. 

A titfe. 

Octroi  présume?  de  navigation  , en  prenant  pour  base  les 
proportions  admises  sur  la  plupart  des  Canaux 

francs. 

71 

franc». 

36 

Frai»  de  lialagc  et  de  cordages 

21 

>4 

Totaux 

111  1 

62 

11  y aura  donc  une  économie  de  296  francs  par  chaque  voyage  de  ba- 
teau, et  si  l’on  admet  le  passage  annuel  de  douze  cents  bateaux  sur  le 
Canal  de  Saint -Denis,  le  commerce  aura  par  an  un  bénéfice  de 
354,000  francs  (1). 

L’entrepôt  qui  se  formera  dans  iq  partie  supérieure  des  faubourgs 


(l)  Rapport  d’une  commission  spéciale  d’ingénieurs  du  Corps  royal  des  Ponts  et 
Chaussées,  imprimé  par  ordre  de  M.  le  Préfet  de  la  Seine, -en  i8iy. 
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Saint-Denis  et  Saint-Martin  sera  d’un  très  grand  avantage,  parce  que  le 
transport  par  terre  des  marchandises,  dans  les  diflerens  quartiers  de 
Paris , s'effectuera  en  descendant  à charge  et  remontant  à vide. 

La  longueur  de  ce  Canal  est  de  G,6oo  mètres;  sa  largeur,  de  irT,8o. 
Il  aura  des  gares  qui  offrent  ensemble  28,800  mètres  de  surlàce;  sa  pro- 
iondeur  est  de  2“. Go,  y cobipris  2 mètres  de  hauteur  d’eau;  sa  pente  vers 
la  Seine  est  de  28", 4o,  rachetée  par  douze  écluses,  dont  les  chutes  varient 
de  2”,3o  à a“,5o.  Leur  largeur  est  de  7”, 80  entre  les  portes,  et  la  lon- 
gueur de  leur  sas  est  de  38  mètres. 

Le  prix  ipoycn  de  cliaque  écluse  est  estimé  i4o,ooo  francs. 

Ces  dimensions  ont  été  lixées  comme  les  plus  convenables  à la  naviga- 
tion, d’après  les  considérations  suivantes. 

En  temps  de  paix,  la  ville  de  Rouen  expédiait  des  bateaux  de  g mètres 
de  largeur,  du  poids  de  six  cent  mille  kilogrammes.  L’écluse  du  pont  de 
l’arche  a été  construite  pour  ces  grands  bateaux,  dont  l’usage  devient 
tous  les  jours  moins  fréquent. 

. La  plupart  des  bateaux  de  l’Oise,  dits  Picards -,  qui  se  construisent  à 
Compiègne,  ont  7", 60  de  largeur;  ils  descendent  la  Seine  jusqu’à  Rouen, 
et  la  remontent  jusqu’à  Paris,  mais  ils  franchissent  rarement  les  ponts  de 
cette  ville. 

Les  bateaux  Marnais  ont  de  (^mètres  à 7 mètres  de  largeur. 

Il  existe  aussi  sur  la  Seine  un  système  de  bateaux  de  3 mètres  de  lar- 
geur, nommés  Margotas , lesquels  sont  ordinairement  accouplés. 

L’éc'.use  du  Pont-de-1’ Arche  a 10  mètres  de  largeur;  l’ancienne  écluse 
de  Nogent-sur-Seine  a 7”, 80;  les  écluses  d’Ànglure  et  de  Plancy-sur- 
l’Aubc , celle  de  la  Seine  supérieure , ont  cette  même  înrgcur  ; l’écluse  de 
Meaux  est  de  7 mètres;  celle  du  souterrain  de  Saint-Maur  est  de  8 mè- 
tres; les  écluses  du  Canal  de  Saint-Quentin  ont  5”, 20;  celles  du  Canal 
Crosat  ou  de  Picardie,  de  Satnpignv-sur-l’Oise  et  de  Pcquigny-sur-la- 
Soinmc , ont  6m,5o;  et  il  fallait  mettre  les  dimensions  du  Canal  de  la  Seine 
à la  Seine  en  rapport  avec  ces  diverses  communications. 

Il  existe  sur  ce  Canal  trois  grands  ponts  en  pierre  sur  grandes  routes , 
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trois  ponts  avec  tabliers  de  charpente  et  un  de  fer  à l’embouchure  de  la 
petite  rivière  du  Crou , qui  se  jette  dans  le  Canal. 

I.a  totalité  des  dépenses  est  estimée  3, 437/100  francs. 

La  beauté  des  •proportions  et  le  bel  alignement  de  ce  Canal,  dirige  sur 
le  clocher  même  de  Saint- Denis,  les  soins  donnés  à son  exécution,  et  les 
belles  plantations  qui  doivent  le  décorer,  en  feront,  outre  son  utilité, 
un  des  buts  de  promenade  et  un  des  embeilissemens  les  plus  intéres- 
sons de  la  capitale  (t). 

Ce  Cariai  prendrait  un  accroissement  d’activité  et  de  produit  par  la  con- 
fection du  Canal  de  Saint-Martin , qui  lui  donnerait  en  plus  le  passage  de 
600  bateaux  au  moins,  qui  prendront  cette  voie  pour  conduire  à Rouen 
et  dans  les  ports  voisins  les  vins,  eaux-de-vie  et  autres  produits  de  la 
haute  Seine  et  de  scs  confluens.  Mais  cet  accroissement  serait  bien  autre- 
ment sensible  par  l’activité  que  prendrait  la  grande  ligne  navigable  après 
sa  confection. 

La  concession  du  Canal  de  Saint-Denis  a etc  faite  pour  99  ans,  le 
6 mai  1818 , comme  faisant  partie  de  celle  du  Canal  de  l’Ourcq,  et  à-des 
conditions  qui  leur  sont  communes. 

Cette  concession  résulte  d'un  traité  ratifié  entre  la  ville  de  Paris , 
comme  propriétaire  du  Canal  de  l’Ourcq  et  de  ses  dépendances,  à MM.  le 
comte  de  Saint-Didier  et  Vassal. 

Cette  concession  fut  déterminée  d’après  des  calculs  qui  établissaient 
que  la  ville  de  Paris,  après  «voir  employé  environ  14/00,000  francs  à la 
dépense  de  la  seule  partie  appelée  Canal  de  l’Ourcq , avait  encore  à y 
mettre  environ  10,000,000  francs,  et  qu#  le  résultat  du  calcul  du  béné- 
fice avec  l’intérêt  à€  pour  f des  capitaux  employés,  était  une  perte  an- 
nuelle de  1,1 56, 000  francs.  On  avait  reconuu  de  même,  qu’après  avoir 


(1)  On  peut  remarquer,  sous  un  rapport  qui  lui  est  maintenant  bien  étranger, 
que  lors  de  l'approche  dos  armées  étrangères  de  Paris,  en  1814,  l’espèce  de  re- 
tranchement que  présentait  l'excavation  préparée  pour  lui  servir  de  lit , leur 
parut  le  moyen  de  défense  le  plus  efficace  de  tous  ceux  qu'on  avait  cherché  k 
employer. 
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dépensé  4 i5,ooo  francs  au  Can.il  de  la  Villctte  à Saint-Denis,  dont  il  s’agit 
ici , on  avait  encore  à y mettre  près  de  3, 000,000  francs. 

Mais  pour  celui-ci,  on  calculait  un  excédant  de  33, 000  francs  du  bé- 
néfice annuel , en  sus  du  montant  des  intérêts  à 5 pour  | des  capitaux 
employés. 

La  ville  de  Paris  s’obligeait  à payer  y,5oo,ooo  francs  aux  entrepre- 
neurs, à la  charge  de  confectionner  tous  les  travaux  des  deux  Canaux , 
dont  elle  leur  abandonnait  le  produit  pendant  9 jjnns. 

I!  t st  stipulé  que  le  Canal  de  l’Ourcq  ne  fournira  au  Canal  de  Saint- 
Denis  que  i,5oo  pouces  d'eau,  le  surplus  de  celles  qu’il  <Joit  amener  étant 
destiné  à alimenter  les  fontaines  et  distributions  d’eau  projetées  pour 
Paris,  et  la  navigation  du  Canal  de  Saint-Martin,  dont  los  travaux, 
estimés  7,000,000  francs , dispenseraient  d’entreprendre  un  aqueduc  de 
ceinture  dans  celte  partie  du  contour  de  Paris,  que  l’onévalue  a ooo,ooofr. 

Parmi  les  projets  relatifs  au  Canal  de  Saint-Martin,  se  trouve  celui  d’y 
comprendre  une  gare  à l’arsenal,  dans  les  anciens  fossés  de  la  Bastille  , 
qui  ne  forment  aujourd’hui  qu’un  cloaque  infect  et  hideax  entre  deux- 
belles  promenades  de  Paris.  Cette  gare  recevrait  l’embouchure  du  Canal 
de  Saint-Martin,  mais  elle  coûterait  3, 5oo, 000 francs  à confectionner, 
ce  qui  a donné  lieu  à un  autre  projet  pour  diriger  l’embouchure  du  Canal 
de  Saint-Martin  à la  Râpée  ou  à Bercy.  Il  aurait  alors  deux  écluses  de 
moins,  et  on  comblerait  le*  fossés  de  l’arsenal  presque  sans  frais,  en  y 
employant  les  déblais  du  Canal.  Cett,c  partie  offrirait  alors  une  promenade 
qui  aurait  le  grand  agrément  de  faire  la  jonction  des  Boulevards  avec  le 
Jardin  du  lloi  par  le  pont  du  Jardin  du  Roi. 

Le  Canal  de  Saint-Martin  ne  doit  avoir  que  3,aoo  mètres  de  longueur; 
ses  autres  dimensions  sont  les  mêmes  que  celles  du  Canal  de  Saint-Denis. 
D’après  son  peu  de  longueur,  ses  produits  ne  pourraient  indemniser  une 
entreprise  particulière  des  interets  de  ses  frais  de  construction,  que 
nous  venons  de  voir  évalués  à 7,000,000  francs;  mais  .l'importance  que 
doit  lui  donner  la  confection  de  la  grande  ligne  navigable  du  nord  au  midi , 
à laquelle  il  ferait  éviter  }a  traversée  de  Paris,  fixera  sûrement  l’intérêt 


4 afi  CANAUX  NAVIGABLES 

du  Gouvernement,  et  le  déterminera  à faire  des  sacrifices  npparens, 
qui  ne  peuvent  être  comparés  aux  avantages  qu’il  doit  retirer  du  perfec- 
tionnement de  cette  ligne  navigable. 

Pour  s’en  faire  une  idée,  on  peut  observer  sans  exagération  que, 
d’après  les  grandes  et  belles  communications  qui  doivent  s’effectuer  entre 
le  nord  et  le  midi  de  la  France,  et  même  de  l’Europe  par  cette  ligne,  elle 
doit  avoir  une  toute  autre  importance  que  la  ligne  navigable  entre  Lon- 
dres et  Livcrpool , dont  nous  avons  donné  la  description. 

Or , on  peut  se  rappeler  ce  qu’on  a vu  de  l’activité  de  cette  ligne  et  de 
l’utilité  des  belles  constructions  qu’elle  a fi  lit  établir  près  de  Londres.  On 
peut  citer  le  Canal  du  Régent,  qui  a coûté  700,000  liv.  st.,  et  qui  a été 
construit  par  une  société  particulière,  avec  l’espérance  d’un  bénéfice 
assuré,  quoiqu'il  n’ait  pour  but  que  d’éviter  aux  bateaux  la  traversée  de 
.Londres  par  la  Tamise.  Ce  Canal  a ainsi  une  grande  analogie  avec  le 
Canal  de  Saint-Martin , qui  opérerait  la  confection  du  Canal  de  la  Seine 
à la  Seine. 

On  .peut  citer  encore  le  beau  bassin  de  Limchouse,  où  s’embouche  le 
Canal  du  Régent,  et  qui,  quoiqu’avec  une  destination  et  des  proportions 
très  supérieures,  donne  encore  l’idée  des  avantages  que  l’on  retirerait 
de  la  gare,  dans  les  anciens  fossés  de  lu  Basti'Ic,  qui  aurait  33  cj88  mètres 
de  superficie,  et  pourrait  contenir  quatre-vingt  grands  bateaux  en  station, 
çn  laissant  au  milieu  l'intervalle  nécessaire  pour  la  traversée  et  le  mou- 
vement de  la  navigation. 

Cette  gare,  à l'embouchure  du  Canal  de  lu  Seine  à la  Seine , près  Paris, 
et  communiquant  à ce  fleuve  par  une  écluse  , serait  d’une  véritable  im- 
portance pour  celte  ville.  Elle  serait  une  des  améliorations  les  plus  dési- 
rables pour  la  grande  ligue  du  nord  au  midi,  dont  nous  allons  continuer 
de  nous  occuper. 

Avant  de  reprendre  la  suite  des  Canaux  existaus,  nous  observerons 
seulement  ici  que  les  motifs  que  nous  venons  d’exposer , comme  devant 
déterminer  la  confection  du  Canal  de  Saint-Martin  et  de  la  gared’embou- 
diure  dans  la  Seine,  feraient  sûrement  décider  à leur  suite  la  construc- 
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tion  d’un  Canal  de  redressement  de  la  Seine , qui  commencerait  entre 
Suint-Denis  et  Argeutcuil  en  amont,  et  aboutirait  entre  Sartrouville  cl  la 
Frette  en  aval.  Ce  Canal  de  dérivation , qui  aurait  environ  10,000  métrés, 
éviterait  une  sinuosité  pareille  à celle  qu’évite  le  Canal  de  Saint-Denis. 

Cette  coupure  a été  indiquée,  comme  très  désirable  et  praticable , par 
M.  Fortuit,  inspecteur  général  du  génie  maritime,  dans  la  relation  qu’il  a 
donnée  de  la  navigation  qu’il  avait  effectuée  en  juin  1 7<j6  , avéc  M.  Sgan- 
zin,  par  ordre  du  Gouvernement,  depuis  le  Havre  jusqu’à  Paris,  sur  le 
lougrc  le  Saumon,  bâtiment  propre  au  cabotage;  voyage  dont  nous 
aurons  à parler  plus  amplement  par  la  suite,  eu  traitant  de  la  navigation, 
de  Paris  au  Havre.- 

CANAL  DE  PICARDIE^Oü  DE  CROZAT. 

La  jonction  de  l’Oise  avec  la  Soigne  avait  été  effectuée  en  1708,  par' 
un  Canal  entrepris  par  M.  Croz.it,  par  suite  de  lettres-patentes  qui  lui' 
en  avaient  accordé  la  concussion  définitive,  en  éloignant  des  concessipn-^ 
naires  antérieurs  qui  n’avaient  point  réussi. 

Le  nom  de  M.  Crozat  resta  à ce  Cungl,  qui  est  un  simple  Canal  de  dé-- 
rivation,  dont  lu  prise  d’eau  est  dans  la  Somme,  et  qui  s’embouche 
dans  l’Oise,  à Chauny. 

Il  a 4,52g  mètres  de  longueur,  y compris  751  mètres  pour  l’embran- 
chement qui  va  à La  Fère. 

Il  a treize  écluses,  qui  rachètent  une  pente  de  3u”,32  entre  la  Somme 
et  l'Oise. 

Ce  Canal,  construit  sur  des  dimensions  très  mesquines,  avait  une 
communication  si  restreinte,  d’après  le  peu  de  transports  qui  se  faisaient 
sur  la  Somme,  qu’il  devint  bientôt  à charge  à ses  propriétaires.  En  1766, 
M.  de  Choiseul,  qui  avait  épousé  la  fille  de  M.  Crozat,  fit  décider  l’acqui- 
sition de  ce  Canal  par  le  roi;  et  ce  fut  après  cette  acquisition  que  l'on 
s’occupa  de  la  jonction  de  la  Somme  à l’Escaut,  par  le  Canal  de  Saint- 
Quentin  , dont  nous  allons  nous  occuper. 
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CANAL  DE  SAINT-QUENTIN. 

Ce  Canal  réunit  l’Escaut  et  les  Canaux  de  la  Flandre,  jusqu’à  la  Manche, 
avec  la  Somme , qui  communique  avec  la  Seine  par  l’Oise  et  le  Canal  de 
Crozat,  dont  nous  venons  de  parler.  11  coraplette  ainsi  une  ligne  navi- 
gable intérieure  entre  la  Méditerranée  et  la  Mer  du  Nord. 

Le  projet  dont  on  a suivi  l’exécution  pour  la  construction  de  ce  Canal, 
est  dû  à M.  Devicq,  officier  du  génie  militaire  à la  résidence  de  Saint- 
Quentin.  Il  en  démontra  la  possibilité  et  en -produisit  les  plans  et  devis  en 
1727,  élaut  alors  ingénieur  en  chefà  Saint-Quentin. 

M.  Devicq  ayant  reconnu  l'impossibilité  d’établir  un  point  de  partage 
sur  le  plateau  aride  qui  séparait  les  eaux  de  1a  Somme  de  celles  de  l’Es- 
caut, avait  eu  l’idée  à la  fois  ingénieuse  et  hardie  de  le  traverser  par  un 
Canal  souterrain  ; mais  ne  se  dissimulant  point  les  difficultés  et  les  m- 
convéniens  attachés  à ce  système,  il  avait  recherché  les  moyens  de  les 
restreindre , en  faisant  éprouver  à son  Canal  une  déviation  qui  lui  fai- 
sait rencontrer  un  vallon  qu’il  traversait  à ciel  ouvert,  et  au  moyeu 
duquel  il  se  trouvait  partager  la  partie  souterraine  en  deux  galeries.  Ce 
vallon,  dans  lequel  l’Omignon  prend  sa  sburce,  offrait  aussi  l’avantage 
important  de  pouvoir  recueillir  une  plus  grande  quantité  d’eau  dispo- 
nible pour  la  navigation.  D’après  ces  considérations,  et  suivant  son  pro- 
jet, ce  Canal , en  partant  des  censcs  de  Maquincourt  jusque  près  des 
bords  de  l’Escaut,  s’avançait  à ciel  ouvert  jusqu’auprès  du  mont  Saint- 
Martin;  il  suivait  alors  une  ligne  souterraine  de  3, 4*0  toises,  s’avançait 
à ciel  ouvert  depuis  Riqueval,  ensuivant  les  fonds  des  vallées  de  Bellm— 
glise,  et  de  Haut-Court,  jusqu’aux  hauteurs  du  Tronquoy;  il  suivait  là 
une  nouvelle  percée  souterraine  d’environ  700  toises,  reparaissait  à ciel 
ouvert  jusqu’à  Ledin. 

Cette  partie  formait  le  point  de  partage,  sur  une  longueur  d’environ 
7,090  toises,  dont  2,960  à ciel  ouvert,  et  4,i4o  pour  les  deux  parties 
souterraines  qui  devaient  être  éclairées  par  des  puits  placés  de  4o  toises 
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en  io  toises.  Ces  parties  devaient  avoir  16  pieds  de  large,  non  compris 
les  banquettes  de  halage,  et  être  entièrement  revêtues  en  maçonnerie. 

Ce  bief  de  partage  devait  être  alimenté  par  les  dérivations  des  sources 
de  l'Escaut  et  des  eaux  que  l’ingénieur  Devicq  espérait  rencontrer  dans 
la  partie  souterraine  inférieure  à ces  sources. 

Ce  projet  fut  négligé  dans  son  origine,  parce  qu’on  le  regarda  comme 
trop  dispendieux , quoiqu’il  annonçât  autant  d’intelligence  et  d’exacti- 
tude pour  les  mesures  d’exécqlion  proposées,  qu’il  prouvait  de  génie 
pour  la  conception.  Il  serait  entièrement  ignoré  s’il  n’eùt  été  découvert 
dans  les  dépôts  de  la  guerre , en  cherchant , après  la  chute  du  direc- 
toire exécutif,  à en  bannir  le  désordre  que  la  révolution  y avait  intro- 
duit 

Le  Gouvernement  trouvant,  par  l’acquisition  du  Canal  Crozat,  un 
intérêt  plus  sensible  à la  jonction  de  la  Somme  à l’Escaut , porta  son 
attention  sur  les  moyens  de  l’ellèctuer  ; mais  M.  Devicq  était  mort 
au  champ  d’honneur,  devant  Prague,  en  iy4a , et  son  projet  se  trouva 
privé  de  l’appui  qu’il  eût  trouvé  dans  les  connaissances  et  le  zèle  de 
son  auteur. 

M.  Laurent  de  Lyonne,  avantageusement  connu  comme  mécanicien, 
et  qui  avait  conduit  des  eaux  à Chanlcloup  pour  M.  deChoiscul,  profita 
de  son  crédit  près  de  ce  ministre  pour  faire  adopter,  comme  nouveau 
projet,  l’idée  de  faire  traverser  tout  le  plateau  aride  qui  séparait  les  eaux 
de  la  Somme  et  celles  de  l’Escaut  par  une  seule  percée  souterraine  de 
7,020  toises,  avec,  des  puits  de  100  toises  en  100  toises. 

Le  projet  de  M.  'Devicq  avait  paru  anciennement  effrayant  par  ses 
dépenses;  cependant,  celui  de  M.  de  Lyonne,  beaucoup  mieux  appuyé, 
parut  plaire  par  sa  hardiesse  même;  on  entreprit  de  l’exécuter,  et  par 
un  arrêt  du  Conseil,  du  a4  février  1769,  M.  Laurent  de  Lyonne  fut 
chargé  d’en  diriger  les  travaux;  il  mourut  en  177a;  alors  son  neveu  lui 
succéda,  et  les  travaux  continuèrent  jusqu’en  2774,  époque  à laquelle 
Tome  IL  55 
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M.  Turgot,  alors  contrôleur  général,  les  fit  suspendre  après  avoir  visité 
lui-même  ce  qui  avait  été  fait  pour  une  entreprise  aussi  importante,  à 
laquelle  il  avait  déjà  été  dépensé  1,200,000  livres,  ce  qui  faisait  aussi 
prévoir,  pour  je  calcul  proportionnel  des  travaux  restant  à faire,  une 
dépense  de  plus  de  1 1,000,000,' au  taux  où  étaient  alors  les  frais  de 
main-d’œuvre. 

Ce  ministre  économe  avait  été-frappé  des  nombreux  inconvéniens  de 
la  construction  d’un  Canal  souterrain  aussi  long,  et  demanda  à MM.  les 
ingénieurs  des  Ponts  et  Chaussées  de  rechercher  s’il  serait  possible  de 
joindre  l’Escaut  à l’Oise  par  un  Canal  à ciel  découvert.  M.  de  la  Brie, 
inspecteur  des  Ponts  et  Chaussées,  proposa  d’opérer  cette  jonction  au 
moyen  du  Noirieux  et  de  la  Seillc.  Suivant  son  projet,  le  Noirieux 
devait  fournir  les  eaux  nécessaires  pour  descendre  vers  l’Oise,  et  la 
Scillo  devait  fournir  celles  destinées  au  Canal  jusqu’à  l’Escaut  ; il  réu- 
nissait à -cet  effet  ces  deux  petites  rivières  par  un  bief  de  partage  de 
it.ooo  toises,  situé  dans  une  vaste  plaine  où  la  hauteur  réduite  des 
fouilles  fie  devait  être  que  de  12  pieds;  il  croyait  possible  d’y  réunir 
plus  de  4,ooo  pouces  d’eau. 

Mais  ce  projet  n’eut  point  de  suite  à cause  de  l’insuffisance  des  res- 
sources par  lesquelles  M.  de  la  Brie  espérait  trouver  les  quantités  d’eau 
nécessaires.  * ' 

Cependant,  en  1 780,  la- guerre  avec  l’Angleterre  nous  ayant  contraints 
à faire  venir  nos  mâtures  de  la  Hollande,  par  la  voie  de  terre,  la  néces- 
sité d’une  commuuicalion  navigable  avec  l’Escaut  se  fit  plus  que  jamais 
sentir. 

M.  de  la  Fifte  de  Clavé,  mort  officier  général  du  génie  militaire,  dont 
on  aura  cUcorc  à parler  avec  éloge  pour  d’autres  projets  plus  étendus, 
proposait  un  Canal  provisoire  pour  le  transport  des  bois  de  construction, 
qui  n’était  qu’une  rigole  de  flottage  pour  faire  passer  lus  mâts  de  l’Escaut 
à l’Oise,  en  se  servant  de  l’Ecaillon-,  du  Neu  vivier,  de  la  Sarnbre  et  du 
Noiritox , qui  tombent  dans  l’Oise.  ■ 

En  1781,  le  ministre  de  lu  guerre,  d’après  les,  ordres  de  Louis XVI, 
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chargea  M.  de  la  Fitte  de  Clavé  de  rédiger  un  projet  de  jonction  définitive 
entre  l’Oise  et  l’Escaut,  et  d’y  rattacher  la  navigation  de  la  Sambre. 

Ce  savant  ingénieur  traça  son  Cana^  depuis  l’écJuse  d’inondation  de 
Landrccies,  en  remontant  le  vallon  de  La  Sambre  jusqu’au  vivier  d’Oisy, 
où  se  trouvait  un  bief  de  partage  qui  se  terminait  aux  cscarpemcns  de 
Landemach,  d’où  l’on  descendait  par  huit  sas  accolés  dans  le  vallon  de 
Noirieux  jusqu’à  Vadancourt  sur  l’Oise.  Vu  la  grande  pente  de  l'Oise  dans 
cette  partie,  l’on  arrivait  par  un  Canal  latéral  jusqu’à  l’embranchement 
du  Canal  Crozat  à la  Fèrc. 

En  1783,  il  traça  la  jonction  de  la  Sambre  à l’Escaut,  en  parlant  du 
même  point  de  Landrccies  et  arrivant  à Thiaut  sur  l’Escaut;  il  plaçait 
son  bief  de  partage  au  milieu  de  la  forêt  de  Mormal,  en  l’encaissant  dans 
la  partie  la  plus  élevée  du  terrain  qui  sépare  la  Sambre  de  l’Escaut. 

La  navigation  de  la  Fère  à Landrccies  devait"  avoir  55,557  toiScs  de 
long  et  5i  sas  d’écluses  ; celle  de  Landrecies  à l’Escaut,  au-dessous  de 
Thiaut,  devait  avoir  1 8,658  toises  de  long  et  4o  sas.  M.  de  la  Fitte 
portait  l’évaluation  de  la  dépense  à 7,000,000,  d’après  ses  devis  qui 
montaient  à 6,595,000  fr.,  y compris  les  acquisitions  de  terrains,  les 
indemnités,  etc. 

11  est  essentiel  d’observer  que  M.  de  la  .Fitte , en  dressant  le  projet  .qu’il 
présenta,  joigr.it  les  vues  militaires  aux  vues  commerciales,  et  il  déploya 
les  taiens  les  plus  distingués  et  les  vues  les  plus  importantes , en  réunis- 
sant, conformément  aux.  intentions-  de  Louis  XVI,  par  une  ligne  qu’il 
rendait  à la  fois  ligne  de  défense  et  navigable,  la  Sambre,  la  Meuse,  la 
Moselle  et  le  Rhin,  à Strasbourg, .faisant  communiquer  ainsi  les  villes 
de  guerre  situées  sur  ces  rivières;  la  ligne  de  défense  qu’il  créait  étendait 
son  développement  et  sa  communication  navigable  depuis  Strasbourg 
jusqu’à  Dunkerque;  il  établissait  aussi,  en  même  temps,  la  communica- 
tion de  rivières  qui  portaient  la  ijpvigation  intérieure  dans  des  contrées 
qui  ne  pouvaient  avoir  dacommunicalion  directe  avec  la  capitale, le  centre 
et  le  midi  de  la  France,  que  par  de  longs  détours. 

Les  dépenses  de  la  guerre  et  la  gêne  qu’éprouvèrent  nos  finances  em- 
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pêchèrent  de  donner  suite  ?ux  divers  projets  de  jonction  de  l’Escaut  et 
de  la  Sambre  avec  l’Oise;  mais  le  Gouvernement  ne  cessait  de  vouloir 
s’éclairer  sur  un  moyen  de  prospérité  si  important,  par  le  désir  de  trouver 
enfin  une  solution  satisfaisante. 

Il  provoqua  sur  cette  question  des  discussions  des  savans  les  plus 
distingués,  qui  publièrent  successivement  des  Mémoires  dans  lesquels 
on  faisait  généralement  des  objections  contraires  au  projet  de  M.  Laurent 
de  Lyonne,  en  donnant  la  préférence  à celui  de  M.  Devicq. 

On  répondait  au*  partisans  du  projet  de  M.  Laurent  de  Lyouue,  qui 
s’appuyaient  principalement  sur  la  beauté  et  la  hardiesse  de  son  exécu- 
tion f que  les  prodiges  inutiles  prouvent  bien  moins  la  grandeur  d’une 
nation  que  son  ignorance. 

M.  de  Prony,  inspecteur  général  des  Ponts  <tt  Chaussées,  ayant  tld 
chargé  de  faire  un  rapport  sur  les  divers  projets  et  mémoires  qui  s’étaient 
succédé  pour  la  réunion  de  la  Somme  à l’Escaut,  donna  à son  rapport 
l’autorité  des  lumières  et  de  l’expérience  les  plus  exercées  dans  cette 
partie.  Il  le  terminait  en  disant  : « Le  beau  ne  doit  se  composer  que  du 
» vrai  et  ‘de  l’utile,  et  le  génie  aux  prises  avec  la  nature  ne  doit  mériter 
» la  reconnaissance  des  hommes  que  par  une  sévère  économie  de 
» moyens  combinés  avec  la  plus  grande  quantité  d'effets  profitables 
» à la  société. 

» On  ne  peut  se  le  dissimuler,  la  nécessité  de  faire  un  IoDg  Canal 
» souterrain  est  une  circonstance  .malheureuse  ; ce  qu’ou  a droit  d’at- 
» tendre  en  pareil  cas,  de  l’art  perfectionné,  est  assurément  d’en  dimi- 
» nuer  le  plus  possible,  les  inconvéniens.  ». 

Mais  bientôt  les  annonces  de  la  révolution  absorbèrent  la  sollicitude 
du  Gouvernement,  et  tout  projet  de  la  nature  de  celui  dont  nous  parlons 
ici  se  trouva  nécessairement  suspendu. . 

Le  projet  du  Canal  de  St.-Quentiji  fut  repris  en  l’an  IX  (1801);  le 
Gouvernement  s’adressa  alors  à M.  de  Prony,  comme  à l’homme  le  plus 
capable  de  l’éclairer  sur  les  divers  travaux  projetés  ou  exécutés  pour  la 
navigation  intérieure,  dans  celte  partie  de  la  France. 
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Ce  célèbre  ingénieur  eut  à (aire  sans  délai  un  rapport  génc'ral  où  il 
comprit  tous  les  projets  ou  travaux  relatifs  aux  communications  navi- 
gables entre  l’Oise,  la  Somme,  l’Escaut  et  la  Sambre. 

Il»y  exposait  l’état  actuel  de  la  navigation,  les  travaux  terminés,  ceux 
qui  n’avaient  été  que  commencés,  et  ceux  qui  n’existaient  encore  qu’eu 
projet. 

Le  chef  du  Gouvernement  demeura  tellement  convaincu , par  ce  rap- 
port, de  l’importance  et  de  l’impossibilité  de  cette  entreprise,  qü 'après 
avoir  encore  conféré  à ce  sujet,  le  5 février  1801,  avec  M.  de  Prony 
et  trois  autres  membres  de  l’Institut  (MM.  Laplace , Monge  et  Rcrthollel) , 
il  annonça  qu’il  partirait  incessamment  pour  aller  lui-meme  visiter  les 
localités,  et  on  nomma  une  commission  d’ingénieurs  des  Ponts  et  Chaus- 
sées pour  l’accompagner. 

A son  retour,  le  conseil  général  des  Ponts  et  Çhaussées  eut  à détider 
sur  les  divers  projets  qui  avaient  eu  lieu  jusqu’alors. 

Après  avoir  vraisemblablement  constaté  des  inconvéniens  plus  grands 
dans  les  autres  projets  exis.tans,  il  y fut  décidé  que  les  deux  projets  de 
MM.  Devicq  et  Laurent  devaient  ccartcr  les  autres. 

11  est  à observer  que  l’extension  qu’avait  reçue  alors  la  ligne  des 
•frontières  de  France  vers  le  nord,  avait  ôté  au  projet  de  M.  de  la  Fitto 
de  Clavé,  dont  on  vient  de  parler,  ce  qu’il  présentait  de  plus  important 
pour  la  jonction  et  la  corftmunication  navigable  de  nos  places  de 
défense  depuis  Dunkerque  jusqu’à  Strasbourg. 

On  fit  une  nouvelle  reconnaissance  des  lieux,  on  calcula  les  .eaux 
disponibles,  on  estima  les  dépenses,  mais  il  s’établit  une  grande  différence 
d’opinion,  parce  qu’on  faisait  entrer  de  part  et  d’autres  dans  la  question, 
comme  principes,  des  circonstances  physiques  dont  l’expérience  faite 
pouvait  démontrer  la  réalité.  On  calculait  aussi  les  devis  d’après  des 
prix  fort  différens.  . _ . . .. 

Une  première  décision  du  31  mars  îSox,  donna  la  préférence  au 
projet  de  M.  Devicq,  en  statuant  que  son  bief  de  partage  serait  abaissé 
de  j 8 pieds  10  pouces  pour  le  faire  descendre  au  même  niveau  que 
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celui  du  projet  de  M.  Laurent,  cette  opération,  n’exigeant  point  de 
grandes  dépenses  et  assurant  la  même  quantité  d’eau  au  projet  de 
M.  Devicq. 

Cependant,  le  6 mars  180a , l’assemblée  des  Ponts  et  Chausses, 
composée  de  trente  votons,  parce  qu’on  crut  devoir  y réunir  des  in- 
génieurs qui  ne  faisaient  point  ordinairement  partie  du  Conseil , dé- 
cida à la  majorité  de  21  voix  contre  g,  que  le  Canal  Laurent  devait  être 
préféré  au  Canal  Dcvicq. 

Alors,  les  membres  composant  la  minorité  publièrent,  par  la  voie 
de  l’impression,  les  raisons  qui  avaient  dicté  leur  avis;  ils  observaient, 
entre  autres  choses , que  lorsqu’une  discussion  se  prolonge  au  - delà 
de  certaines  limites,  elle  peut  prendre  une  fausse  direction,  et  que 
les  questions  incidentes  détournent  alors  l’attention  de  la  question  prin- 
cipale, et  ils  persistaient  dans  leur  avis,  en  observant  que  les  deux 
Cauaux  ayant  leur  bassin  de  partage  au  même  niveau,  ils  devaient 
recevoir  les  mêmes  quantités  d’eau  dans  les  mêmes  circonstances;  qu’un. 
Canal  à ciel  ouvert  est  préférable  à un  Canal  souterrain,  parce  qu’il 
existe,  pour  ce  dernier,  plus  de  dépenses,  plus  de  temps  pour  être 
achevé,  des  réparations  plus  fréquentes , plus  dispendieuses,  plus  nui- 
sibles aux  intérêts  du. commerce;  que  la  navigation  s’y  fait  avec  plus" 
de  difficulté  et  doit  y être  plus  souvent  interrompue;  enfin,  parce  qu’il 
existe,  dans  un  Canal  souterrain,  une  cumulation  do  chances,  de  retards 
cl  d’accidens  de  toute  espèce,  qui  n’cxislentpas  dans  un  Canal  à ciel  ou- 
vert,-et  011  observait  que- les  deux  galeries  souterraines  du  CanoIDcvicq, 
séparées  l’une  de  l’autre  parla  vallée  de  l’Omignon,  n’ont  ensemble 
que  6,800  mètres  de  longueur,  tandis  que  la  galerie  souterraine  du  Canal 
Laurent  devait  être  de  13,77a  mètres,  c’est-à-dire  plus  du  double.  On 
disait  enfin  qu’un  Gouvernement  éclairé  trouve  moins  de  mérite  à vaincre 
à force  d’art  et  à grands  frais  des  difficultés  qu’on  a fait  naître  à plaisir, 
qu’à  éluder,  par  de  sages  combinaisons,  celles  qui  pcuvcntYiaturdlcnieut 
se  présenter. 

La  majorité  répondit  par  la  publication  d’un  nouveau  Mémoire. 
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Le  Gouvernement  renvoya  la  décision  définitive  de  cette  question  à 
l’Institut  (Academie  des  Sciences),  pour  fixer  sa  résolution  sur  cette 
divergence  d’opinion,  soutenue  de  part  et  d’autre  par  des  personnes 
recommandables  par  leurs  lalens,  et  observant  d’ailleurs  que  daus  la 
minorité  qui  se  prononçait  pour  le  Canal  Devicq,  on  comptait  trois  des 
quatre  commissaires  qui  avaient  été  reconnaître  les  localités,  et  s’étaient 
trouvés,  en  cette  qualité,  y accompagner  le  chef  du  Gouvernement  dans 
son  voyage. 

Enfin,  1 Institut  décida  qu’il  donnait  la  préférence  au  Canal  Devicq,  - 
comme  ayant  une  moindre  longueur  souterraine.  Cette  décision , en  daté 
du  28  juin  1802,  fut  prise  conformément  au  rapport  des  commissaires 
nommes  dans  le  sein  de  PAcademie. 

Un  arrêté  des  consuls,  du  3o  juillet  1802,  ordonna  que  le  jCanal 
Devicq  serait  construit  conformément  d la  décision  de  l’Institut  ( Acadé- 
mie des  Sciences). 

Sa  direction  fut  déterminée  entre  St.-Quentin  sur  la  Somme  et  Cambrai 
sur  1 Escaut,  par  Omiui , l^Tronquoi , Bellinglise,  Riqueval  et  Maquincoùrt. 


• 

Nombre 

Hauteur, 

TRAJET  DU  CA3AL. 

* • 9 *. 

Pour  aller  de  Saint-Quentin  ou  bief  de  portage,  il 
faut  monter 

des 

CcluM-6. 

•oit 

«■n  niontaut, 
•oit  co 
deacc-odant. 

Trajet. 

Rachète*  par. . . 

1 0",2a 

En  faisant  un  trajet  de.. 

Le  bief  de  partage  a . . 

7,000' 

Pour  descendre  du  bief  de  partage  h Cambrai,  cm  a 
tmo  pente  de.  . . . 

• 

20,177 

Rachetés  par 

*7  ■ 

37", 61 

Sur  un  trajet  de. . . 

1 otal  des  sas  d’écluses. , . . 

— 

*4>775 

Qui  rachètent  une  pente  et  contre-pente  de 

22 

4;",83 

Sur  une  longueur  totale  de. 

JJ.jOJU 

V ■ 


456  CANAUX  NAVIGABLES 

Le  Canal  a i6",6o  de  largeur  à la  ligne  d’eau,  10  mètres  de  largeur  a 
la  ligne  de  fond  ; la  profondeur  de  l’eau,  au-dessus  des  buscs-dcs  écluses, 
est  de  i“,65. 

I.es  écluses  ont  67  mètres  de  longueur  de  sas  et  5", 20  de  largeur  entre 
les  portes.  Les  quatre  écluses  voisines  des  deux  extrémités  du  bief  de 
partage  n’ont  que  i”,84  de  chute,  afin  de  diminuer  la  dépense  d’e'au. 

Toutes  les  autres  ont  de  2", 18  à 2",  5o  de  chute. 

Les  cinq  écluses  gui  sont  entre  St. -Quentin  et  le  bief  de  partage,  sont 
placées  à St.-Qucnlin,  au  Moulin-Brûlé,  à Omini,  à la  Maison-Pascal  et 
au  Tronquoi;  les  dix-sept  qui  vont  du  bief  de  partage  à Cambrai,  sont 
placées  au  Bosquet,  au  Moulin-Lafosse,  à Ronnccourt,  à Banleux,  à 
Bantourelle,  à Vauxceltes,  à Vinchy,  à Crève-Cœur,  à Marcoing,  à 
Talmcs,  à Novelles,  à Cantigucux  et  à Provillc. 

C’est  dans  la  partie  du  bief  de  partage  que  se  trouvent  les  deux  sou- 
terrains, celui  du  Tronquoi  qui  a 1,090  mètres  de  longueur,  et  qui  est 
entièrement  voûté  en  briques,  et  celui  de  Riqueval  qui  a 5,677  mètres  de 
longueur,  dont  on  comptait  d’abord  né  voûter  qu’environ  un  tiers,  mais 
que  l’expérience  a rendu  nécessaire  de  voûter  dans  sa  totalité. 

La  voûte  est  formée  par  un  demi-  cercle  qui  a 4 Ynètres  de  rayon  et 
dont  la  naissance  est  à i*,5o  au-dessus  du  niveau  des  banquettes  de 
halage.  Les  voûtes  ordinaires  pnt  5o  centimètres  ou  deux  briques 
d’épaisseur;  les  voûtes  que  des  accidcns  ont  forcé  d’établir  subséquem- 
ment dans  des  endroits  qu’on  avait  cru  pouvoir  se  dispenser  de 
voûtes,  ont  exigé  des  frais  très  considérables;  les  éboulcmcns  qui  avaient 
eu  lieu  ont  quelquefois  obligé  de  leur  donner  jusqu’à  20  mètres  d’épais- 
seur ; on  remplit  alors  celte  capacité  avec  des  moellons;  caria  plus  grande 
épaisseur  de  la  voûte  exécutée  en  briques  n’excède  pas  i",25. 

On  a ainsi  une  nouvelle  preuve,  mais  plus  frappante  que  celles  qui 
avaient  existé  jusque-là,  des  inc  nvônicns  et  des  dépenses  qu’entraîne 
l’illusion  qu'on  se  fait  ordinairement , en  supposant  qu’on  sera  dispensé 
de  voûter  une  partie  souterraine  de  Canal  daus  laquelle  l’humilité  a une 
action  essentiellement  destructive. 
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Ln  pierre  en  se  délitant  par  l’effet  de  l’humidité  et  de  la  gelée , tombe 
dans  le  lit  du  Canal  et  entrave  la  navigation  ; on  ne  voit  que  trop  sou- 
vent des  éboulemens  considérables  occasionner  des  accidens  graves.  A 
l’appui  de  cette  observation,  on  doit  remarquer  ici  la  destruction  succes- 
sive des  banquettes  de  iialage  , qui  avaient  quatre  pieds  de  large  de 
chaque  côté  du  Canal,  et  dont  la  suppression  doit  porter  la  lurgeur 
totale  du  Gânaldans  les  parties  souterraines, ù a4  pieds  ( 7",  79  ). 

Les  souterrains  furent  d’abord  percés  de  puits  à 100  mètres  de  di- 
stance les  uus  des  autres.  Les  plus  profonds  avaient  357  pieds  (83  mètres); 
mais  en  181 5 , il  n’y  avait  plus  que  îa  puits  au  grand «outerrain  pour  le 
service  de  son  entretien  , tous  les  autres  avaient  été  bouches. 

Chaque  issue  du  grand  souterrain  se  ferme  à volonté,  soit  pour  le 
temps  des  gelées,  soit  pour  éviter  le  trop  grand  courant  d’air  qui  s’y 
établit.  Cette  manoeuvre  se  fait  comme  pour  les  portes  des  place»  fortes. 
On  y emploie  une  espèce  de  trappe  carrée , en  planches  fortement  as- 
semblées, et  qui  a la  largeur  et  la  hauteur  du  souterrain  ; on  la  baisse  ou 
on  la  lève  à volonté  avec  un  treuil  pour  ouvrir  ou  fermer  le  passage , 
en  la  faisant  glisser  dans  des  rainures  verticales  pratiquées  dans  le* 
extrémités  des  murs.  . 

Les  tranchées  qui  précèdent  l’entrée  du  grand  souterrain  ont  jusqu’à 
108  pieds  (35  mètres  ) de  profondeur.  Leurs  talus  sont  revêtus  de  plan- 
tations , principalement  en  osiers  rouges  qui  out  très  bien  pris,  malgré 
la  mauvaise  qualité  apparente  du  sol , et  qui  contribuent  à prévenir  Ic3 
éboulemens. 

La  percée  de  ces  deux  souterrains  a présenté  des  résultats  opposés  et 
remarquables  pour  le  régime  des  eaux. 

Le  petit  souterrain  du  Tronquoi , dont  le  fond  est  environ  1 1 pieds 
(3“,5o)  plus  élevé  que  l’étiagede  la  Somme,  se  trouvait  pratiqué  dans 
une  pierre  crayeuse  de  peu  de  densité , ce  qui  a oblige  de  le  voûter  dés 
l’origine  dans  toute  son  étendue.  Il  éprouve  des  perles  d’eau  auxquelles 
des  travaux  dispendieux  n’ont  pu  remédier  entièrement , quoique  toutes 
les  fissures  apparentes  ayent  été  bouchées  avec  le  plus  grand  soin  à 
chaux  et  ciment  de  briques  pulvérisées. 
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Le  grand  souterrain  , au  contraire , dont  le  lit  plus  bas  que  les  sources 
de  l’Escaut  est  pratiqué  dans  une  pierre  crayeuse  où  l’on  croyait  pouvoir 
se  dispenser  de  voûter  à cause  de  sa  densité , a présenté , lors  de  son 
percement , une  affluence  d’eau  réellement  effrayante  ; elle  s’élevait  à i3 
et  i4  mètres  au-dessus  du  niveau  déterminé  pour  le  fond  du  Canal;  on 
était  menacé  des  plus  grands  dangers  sans  les  talens  et  la  présence 
d’esprit  de  M.  Gayant , inspecteur  divisionnaire  des  Ponts  et’Chaussées, 
chargé  de  la  direction  de  ce  Canal  ; il  sut  se  rendre  maître  des  eaux  et 
les  dériver  par  des  rigoles,  avec  une  combinaison  de  moyens  qui  lui  valut 
des  récompenses  honorables. 

Maintenant  l’affluence  d’eau  du  grand  souterrain  l’y  fait  monter  de  aS 
centimètres  en  a4  heures. 

Ces  effets  opposés  du  régime  des  eaux  pour  les  deux  souterrains , ap- 
pellent quelques  réflexions  sur  te  système  géologique  de  cette  contrée. 

Des  géologues  ont  cru  pouvoir  rattacher  le  phénomène  qu’a  présenté, la 
percéedu  grand  souterrain,  à la  nappe  d’eau  souterrainequeron  reconnut 
dans  beaucoup  d’endroits , et  que  l’on  croit  exister  généralement  dans  le 
CambresisetPArtois , et  qui,  surtout  dans  ce  dernier  pays,  a fait  naître 
et  multiplier  ce  qu’on  appelle  les  puits  artésiens. 

On  les  fait  en  perçant  avec  des  tanières  ou  sondes,  après  l'effet  desquelles 
on  enfonce  des  buses,  ou  espèccsdc  tuyaux  en  bois,  pour  prévenir  lesébou- 
lemens,  jusqu’à  ce  que  l’ouvrier  ait  atteint  un  lit  de  craie  compacté  dont 
il  reconnaît  ordinairement  l’approche  lorsqu’il  retire  un  sable  très  gros. 

Arrivé  à cette  couche  imperméable  cl  qui  est  quelquefois  à i5o  pieds 
(4g  mètres)  et  même  170  pieds  (55  mètres)  de  profondeur,  l’eau 
jaillit  à la  surface  de  la  terre  et  forme,  au  moyen  d’un  ajutage  en  bois,  une 
belle  source  jaillissante. 

Les  villes  d’Aire,  de  Saint-Omer  et  leurs  environs  présentent  par- 
ticulièrement de  nombreux  phénomènes  de  ce  genre.  Nous  avons  vu 
entre  autres  une  de  ces  belles  fontaines  jaillissantes,  sur  la  place  d’Aire; 
sa  profondeur  est  de  157  pieds  (44  mètres)  ; et  une  autre  dans  le  fort 
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Saint -François,  près  cette  ville;  elle  y &it  établie  par  M.  Chevalier, 
ingénieur  militaire  (1). 

Un  fuit  physique  quisemblese  liera  celui  dont  nous  venons  de  parler,  est 
l’existence  de  ce  que  les  gens  du  pays  appellent  des  bétoires  : ce  sont  des 
espèces  de  creux  à la  surface  de  la  terre,  dans  lesquels  s’engouffrent  les 
eaux  pluviales  et  celles  qu’on  y dirige  ; plusieurs  petites  rivières  se 
perdent  dans  ces  betoires. 

Il  arrive  souvent  que  pour  assainir  et  dessécher  une  partie  de  terrain 
trop  basse , où  le  séjour  des  eaux  serait  nuisible , les  cultivateurs  font  des 
puits  jusqu'à  ce  qu’ils  trouvent  la  craie;  alors  l’eau  s’y  écoule  et  dis- 
paraît entièrement.  Ils  nettoyent  souvent  ces  puits  , parce  que  les 
terres  que  les  eaux  y charrient , en  arrêtent  l’infiltration. 

On  a généralement  observé  que  la  couche  imperméable  suivait  un 
plan  incliné. 

Il  sd  présente  cependant  beaucoup  de  variétés  dans  les  niveaux  de 
puits  voisins  les  uns  des  autres;  et  l’on  voit  tarir  des  sources,  voisines 
d’autres  qui  ne  tarissent  pas. 

Les  ouvriers  qui  travaillent  dans  les  carrières  de  pierres  blanches 


(i)  Ces  espèces  de  puils  peuvent  se  pratiquer  dans  des  localités  en  apparence 
fort  différentes.  On  en  a établi  un  dans  la  coipmune  de  Pouuneusc  , prés  Cou- 
lommiers,  département  de  Seine-et-Marne,  pour  la  belle  manufacture  de  papier 
de  Courtalin;  on  y fit  venir  d’Artois,  un  ouvrier  expérimenté,  qui  répondit  du 
succès,  et  ne  devait  avoir  que  ses  frais  de  voyage , s il  n ct\l  point  réussi. 

Il  perça  jusqu'à  180  pieds  (58“)  de  profondeur,  rencontra  des  couches 
très  épaisses  d’argile  , de  sable  cl  de  pierres  très  dures,  et  finit  par  trouver  un 
sable  très  gros.  Parvenu  aux  180  pieds,  l'eau  jaillit,  mais  s'arrêta  à a pieds  au- 
dessous  du  niveau  du  sol,  qui  forme,  à i pied  près,  le  niveau  delà  rivièredu  Morin, 
qui  coule  à quelques  toises  de  là,  et  sert  de  force  motrice  à la  manufacture.  Le 
but  que  l’on  se  proposait , en  creusant  cette  espèce  de  puils , était  d’obtenir  une  eau 
de  la  plus  grande  pureté,  pour  le  dernier  lav^e  de  la  pèle  qui  passe  dans  les 
fertiles  qni  font  les  feuilles  de  papier.  . 

On  voit  beaucoup  de  ces  sources  jaillissantes  artificielles  en  Lombardie. 
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de  l’Artois,  ont  souvent  trouvé  des  courans.soutcrrains  qui  les  ont  obligé» 

de  renoncer  à leur  travail. 

Au  fond  dès  puits  de  plusieurs  villages  des  environs  d’Aire,  il  passe  des 
ruisseaux  qui  coulent  avec  beaucoup  de  rapidité  ; ils  se  dirigent  de 
l’orient  d’été  au  couchant  d’hiver  , c’est-à-dire  qu’ils  partent  du  ceutre 
du  continent  en  allant  vers  la  mer  : ils  sont  ordinairement  à 100  pieds 
( 3a  mètres)  de  profondeur. 

Ces  remarques  ne  nous  ont  point  paru  étrangères  à notre  sujet  : car, 
d’une  part,  elles  nous  prouvent  que  l'affluence  des  eaux  du  grand  sou- 
terrain lient  à des  circonstances  physiques  particulières;  et  d’autre  part, 
elles  donnent  une  nouvelle  preuve  des  chances  que  la  perméabilité  du 
sol  peut  présenter  pour  les  pertes  d’eau  des  Canaux. 

L’abondance  des  eaux  fournies  par  le  grand  souterrain  se  trouve  réunie 
à la  quantité  qu’on  avait  cru , comme  à l’ordinaire , plus  que  suffisante 
pour  alimenter  le  Canal.  Ces  eaux  disponibles  avaient  été  jaugées  à 47*1!» 
pouces  par  M.  de  Chezy , dont  on  cite  l’exactitude  pour  ces  sortes  de 
calculs,  et  cette  quantité  d’eau  était  supérieure  à celle  qu’il  avait  re- 
connue disponible  pour  le  grand  Canal  de  Bourgogne. 

On  a vu  que  l’abondance  des  eaux  fournies  par  le  grand  souterrain 
avait  dépassé  toute  attente,  cependant  l’eau  manque  à la  navigation. 

En  i8i4,  époque  où  il  y avait  déjà  été  lait  beaucoup  de  travaux  pour 
obvier  aux  filtrations , puisque  la  navigation  était  ouverte  depuis  quatre 
ans,  nous  vîmes,  en  visitant  ce  Canal  surtout  son  développement , trois 
bateaux  (1)  échoués  dans  le  bief de  Noyelle,  par  suite  de  pertes  d’eau  qui 
avaient  absorbé  toutes  celles  que  le  bief  feçoit.  La  longueur  de  ce  bief 
est  de  2,700  mètres,  et  ses  pertes  n’existent  que  sur  une  moitié  de  cette 
longueur.  Il  est  vrai  qu’à  ce  moment,  on  avait  concentré  pour  le  bief  de 
partage  tous  les  moyens  d’approvisionnement  d’eau  qui  pouvaient  l’ali- 
luenter,  parce  que  M.  le  baron  Pasquier,  alors  directeur  général  des 

(1)  Les  Irois  frères  Demaulde,  la  Sainte-Barbe  de  Dunkerque,  le  Foit-Saint- 
Françoii  de  la  ville  d’Aire.  Ces  bateaux  devaient  tirer  22  pouces  d'eau. 
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Ponts  et  Chaussées , et  actuellement  ministre  des  affaires  étrangères , 
Elisait  la  reconnaissance  du  grand  souterrain  ; par  ce  moyen  tout  an- 
nonçait au  bief  de  partage  un  état  de  navigation  florissant. 

Cependant  ce  fut  en  quittant  M.  le  baron  Pasquier , que  nous  avions  eu 
l’avantage  d’accompagner  pendant  la  traversée  du  grand  souterrain  , que 
nous  trouvâmes  le  bief  de  Noyeile  entièrement  dépourvu  d’eau.  11  en  était 
de  meme  des  biefs  suivans  en  descendant  vers  Cambray. 

Depuis  cette  époque,  divers  moyens  d’amélioration  ont  été  ajoutés  à 
ceux  qui  avaient  déjà  été  pratiqués.  Par  exemple,  en  18)6,  au  moyen 
de  digues  et  de  rehaussemens , on  dériva  la  Somme  dans  le  bief  Pascal , 
immédiatement  au-dessous  du  bief  de  partage,  ce  qui  répare  les  pertes 
considérables  qui  se  faisaient  dans  le  deuxième  bief  au-dessous  duquel  les 
eaux  de  la  Somme  entraient  précédemment  dans  le  Canal. 

Les  eaux  de  cette  rivière  sont  estimées  produire  45,ooo  mètres  cubes 
en  a4  heures. 

La  direction  des  eaux  troubles  de  l’Escaut  dans  le  bief  de  Noyeile  en 
a beaucoup  diminué  les  filtrations.  Ce  bief  a reçu  une  prise  d’eau  im- 
portante  du  moulin  de  Marcoing,  en  sus  des  eaux  de  l'Escaut  qu’il  re- 
cevait déjà  au  moyen  d’une  prise  d’eau-,  qui,  avec  le  clapet  de  l’écluse 
supérieure,  suffit  pour  remplir  le  bief  en  trois  ou  quatre  heures. 

En  1819 , on  a construit  cinq  aqueducs  de  prise  d’eau  pour  réparer  les 
pertes  successives  qui  se  faisaient  dans  les  biefs  qui  descendaient  vers 
Cambray,  à partir  d’Honnccourt.  D’outres  moyens  ont  encore  concouru 
avec  ceux  que  nous  citons  ; cependant  le  Canal  de  Saint-Quentin  man- 
quait* encore  d’eau  pour  la  navigation  qu’il  devait  soutenir.  On  était 
obligé  de  contenir  l’eau  dans  les  parties  étanches  au  moyen  de  barrages 
à poutrelles  mobiles  qu’on  ne  levait  que  pour  le  moment  du  passage  des 
bateaux  qui  se  réunissaient  à cet  effet.  , " 

Enfin  on  vient  de  décider  un  nouveau  moyen  dont  nous  allons  donner 
les  principaux  détails. 

Le  Gouvernement  des  Pays-Bas  ayant  fait  au  Gouvernement  français 
la  demande  remarquable  d’ainéliorer  la  navigation  de  la  Havite-Sambre, 
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pour  correspondre  aux  améliorations  qu’il  faisait  exécuter  pour  la  Basse- 
Sambrc , i la  été  décidé  qu’on  joindrait  la  Sambre  prise  à Noyelle , un  peu 
au-dessous  de  Landrecies,  à l’Oise  en  arrivant  à Vadancourt;  et  quo 
l’on  ferait  un  Canal  de  dérivation  prënant  les  eaux  de  l’Oise  à Vadancourt, 
et  arrivant  au  bief  de  partage  du  Canal  de  Saint-Quentin. 

.Ce  Canal  doit  avpir  21,673  mètres  de  développement,  et  percer  à 
Aisonville,  par  un  souterrain  de  6,172  mètres,  la  chaîne  qui  sépare  les 
vallées  de  l’Oise  et  de  la  Somme.  Ce  Canal  aura  trois  écluses,  etses  devis 
montent  à a,355,58i  fr. 

La  jonction  de  l’Oise  à Vadancourt , au  Canal  Crozat , dont  leprojet  avait 
clé  mis  en  balance , eût  présenté  plus  de  longueur  dans  le  trajet  et  des 
dépenses  plus  considérables;  le  projet  adopté  a de  plus  le  grand  avantage 
de  porter  les  eaux  de  l’Oise  au  bief  de  partage  du  Canal  de  Saint-Quentin , 
et  de  l’alimenter  ainsi  avec  abondance. 

Pour  jouir  sans  délai  de  cet  avantage  essentiel , on  va  provisoirement 
exécuter  une  rigole  de  dérivation  dans  la  direction  que  doit  avoir  ce 
Canal  ,dont  elle  prouvera  la  facilité. 

Les  dépenses  de  cette  rigole  sont  estimées  270,000  fr.,  dont  environ 
170,000  pour  la  partie  souterraine. 

Le  Canal  de  Saint-Quenlin  va  donc  jouir  d’un  complément  de  moyens 
qui  pourront  suffire  à une  navigation  florissante,  et  les  filtrations  devant 
diminuer  progressivement , rien  ne  s’opposera  à ce  qu’il  ait  toute  l’acti- 
vité dont  il  est  susceptible. 

On  doit  d’autant  plus  apprécier  le  projet  de  sa  communication  navi- 
gable avec  l’Oise  à Vadancourt,  et  avec  la  Sambre  près  Landrecies , que 
ce  projet  réalise  la  première  partie  des  intentions  de  Louis  XVI,  de 
joindre  ensemble,  par  une  ligne  navigable,  et  en  quelque  sorte  de  défense, 
nos  places  fortes  depuis  Dunkerque  jusqu’à  Strasbourg.  Nous  avons  déjà 
parlé  au  commencement  de  cet  article  de  ce  projet  important  ; nous 
verrons  par  ia  suite  ce  que  l’habile  ingénieur  La  Fittc  de  Clavé  avait  fait 
pour  constater  et  faciliter  son  exécution , lorsque  le  fléau  révolutionnaire 
suspendit  toute  opération  utile,  et  fit  périr  dans  les  cachots  ce  savant  et 
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brave  officier  general,  an  moment  même  où  il  venait  de  pronver  que  son 
courage  égalait  son  habileté. 

Pour  en  revenir  à 'a  gran'lc  ligne  navigable  du  nord  au  midi,  qui  doit  fixer 
principalement  ici  notre  attention,  nous  observerons  que  les  pcrlce- 
lionncmens  pour  la  navigation  du  Canal  de  Saint-Quentin  reçoivent  leur 
complément,  soit  en  se  dirigeant  au  midi , par  les  améliorations  ordonnées 
pour  la  partie  de  la  rivière  d’Oise  qui  lui  fait  suite;  soit  en  se  dirigeant  au 
nord , par  les  améliorations  que  doivent  aussi  recevoir  les  Canaux  navi- 
gables de  la  Flandre  auxquels  il  communique, et  qui  conduisent  jusque 
dans  nos  ports. 

Nous  allons  maintenant  nous  occuper  de  ces  Canaux  ; nous  parlerons 
d’abord  de  leur  jonction  avec  le  sj'Stfcme  de  navigation  des  Pays-Bas , et 
nous  traiterons  ensuite  de  leurs  embouchures  dans  nos  ports. 


CANAUX  DE  FLANDRE. 

A près  le  Canal  de  Saint-Quentin , on  entre  dans  le  système  des  Canaux 
de  la  Flandre, qui  est  la  contrée  de  France  la  plus  favorisée  par  le  nombre 
des  Canaux  et  rivières  navigables  (x)  ; cependant  elle  ne  jouit  point  en- 
core de  tous  les  avantages  qu’elle  devrait  en  recueillir,  à cause  de  l’im- 
perfection qui  règne  dans  beaucoup  de  parties  où  les  moyens  de  navi- 
gation sont  encore  tels  qu’ils  étaient  dans  l’enfance  de  l’art. 

Beaucoup  d’écluses  sont  simples,  c'est-à-dire,  qu’elles  ne  forment 
qu’un  barrage,  et  souvent  elles  se  manœuvrent  au  moyen  de  planchettes 
qu’on  place  verticalement  dans  des  châssis , ou  de  poutrelles  qu’on  place 
horizontalement  dans  des  rainures  pour  former  un  barrage  qui  soutient 
une  retenue. 


(1)  On  compte  a*  Canaux  ou  rivières  canalisées  dans  le  département  du  Nord 
seulement , et  cet  avantage  tient  particulièrement  à l'unifsrmité  du  sol. 
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La  plupart  des  pertuis  ne  sont  formes  que  par  ce  moyen , et  l’on  en- 
lève soit  les  planchettes,  soit  les  poutrelles , pour  donner  issue  à l’eau  de 
la  retenue  supérieure , quand  on  veut  rapprocher  son  niveau  de  celui  de 
la  retenue  inférieure. 

Ces  divers  moyens,  par  le  temps  et  les  dépenses  d’eau  qu’ils  néces- 
sitent, font  qu’on  ne  peut  donner  passage  aux  barques  que  certains  jours 
de  la  semaine , et  les  barques  s’accumulent  pour  attendre  le  moment  du 
passage.  D’autres  écluses  ont  leurs  sas  beaucoup  trop  longs  et  trop  en 
pente;  alors,  en  été,  faute  de  précautions  nécessaires,  les  eaux  sont 
trop  basses , et  elles  sont  trop  abondantes  en  hiver. 

• L’imperfection  des  ouvrages  d’art  donne  lieu  à de  fréquens  accidens 
et  à des  retards  qui  découragent. 

Il  en  résulte  que  dans  le  pays  le  plus  propre  à la  navigation  intérieure , 
la  plupart  des  marchandises  sont  encore  expédiées  par  terre. 

Les  droits  de  péage  de  la  navigation  rapportent  moins,  et  les  frais  d’en- 
tretien des  routes  deviennent  énormes.  Un  tel  état  de  choses  ne  peut  du- 
rer avec  l’émulation  qu’inspire  aux  bons  et  industrieux  habitans  de  ce 
pays  l’impulsion  que  le  Gouvernement  donne,  et  la  protection  qu’il  pro- 
met à l’amélioration  de  la  navigation  intérieure. 

Nous  allons  voir  à quel  degré  de  prospérité  elle  peut  s’élever  dans  ce 
pays , et  nous  en  trouverons  la  preuve  dans  ce  qui  y existe  déjà  relati- 
vement à la  grande  ligne  navigable  qui  nous  occupe. 

En  sortant  du  Canal  de  Saint-Quentin  on  entre  dans  l’Escaut , dont  la 
navigation  présente  tous  les  avantages  désirables. 

Ici  nous  avons  à faire  une  observation  particulière  sur  l’importance  de 
la  grande  ligne  navigable  que  nous  décrivons , c’est  que  par  l’Escaut,  ri- 
vière canalisée , et  dont  la  navigation  doit  être  portée  à sa  perfection  par 
les  travaux  ordonnés,  elle  communique  d’une  part  avec  la  Manche  par 
les  Canaux  qui  s’embouchent  à Dunkerque,  Gravelines  et  Calais,  dont 
nous  devons  nous  occuper  spécialement  comme  appartenant  à notre 
territoire  ; et,  d’autre  part,  celte  même  ligne  communique  avec  le  sys- 
tème des  Canaux  existons , ou  en  projets  adoptés  comme  reconnus  pra- 
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tîcables,  qui  doivent  emboucher  dans  la  Baltique  en  réunissant,  i°  l’Es- 
caut à la  Meuse  par  le  Canal  de  Condé  à Charleroi  ; a”  la  Meuse  au  Rhin 
par  la  Fosse  Eugénienne,  en  observantque  ce  dcrnicrCanal  peut  encore 
servir  de  communication  entre  le  Canal  projeté  squ's  le  nom  de  grand 
Canal  du  Nord  en  Hollande,  qui  doit  réunir  l’Escaut  et  la  Grande-Nette 
à la  Meuse,  en  faisant  communiquer  Anvers  et  les  principales  villes  de 
la  Hollande  avec  la  Meuse,  à Vanloo. 

La  réunion  du  Rhin  à la  Baltique  a été  reconnue  praticable  par  des  Ca- 
naux qui  joindraient  ceux  qui  font  déjà  communiquer  Brcmen  avec  celle 
nier. 

Parmi  ces  Canaux,  nous  n’avons  à décrire  ici  que  celui  de  Mons  à Condé, 
parce  qu’il  se  trouve  en  partie  situé  sur  le  territoire  français , et  nous 
reviendrons  ensuite  à la  série  des  Canaux  de  la  Flandre  qui  fait  communi- 
quer l’Escaut  à la  Manche,  n’ayant  à traiter  ici  que  des  Canaux  de  France. 

« 

CANAL  DE  MONS  A CONDÉ. 

Le  Canal  de  MonsàCondé  a été  construit  parle  Gouvernement  français , 
et  livré  à la  navigation  le  36  novembre  1814. 

lin  décret  du  5 mai  1810  avait  ordonné  que  ce  canal  serait  continue 
jusqu’à  Charleroi  pour  joindre  la  Meuse  à l’Escaut  par  la  Haine  et  par  la 
Sambrc.  II  devait  s’appeler  Canal  de  Jemmape. 

11  est  d’un  seul  alignement  depuis  Mons  jusqu’à  Condc;  il  a 34,288 
mètres  de  longueur , et  traverse  la  ligne  frontière;  son  étendue  sur 
le  territoire  belge  est  de  19,733  mètres  ; sa  largeur  moyenne  à la  ligne 
de  fond  est  de  10  mètres , à la  ligne  d’eau  18  mètres , et  de  crête  en 
crête  de  ses  levées,  ai”, 38  ; la  profondeur  d’eau  destinée  à la  navi- 
gation est  à une  hauteur  commune  de  a”, 06. 

La  largeur  des  ports  ou  bassins  de  Mons,  Saint-Ghislain  et  Condc,  est  de 
so  mètres  à la  ligne  de  fond,  a8  mètres  à la  ligne  d’eau,  et  5", 38  à 
la  superficie  des  digues.  La  largeur  des  ports  de  Jemmape,  Boussu 
et  Thalin  est  de  44  mètres  à la  ligne  de  fond , 5i  mètres  à la  ligne  d’eau, 
et  55", 58 , à la  superficie  des  digues.  . 
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Ce  Canal  a 7 écluses  ; od  peut  aller  actuellement  de  Jemmappe  à An- 
toing  en  une  journée,  tandis  qu’aTant  la  confection  du  Canal,  on  ne 
pouvait  faire  ce  trajet  qu’une  fois  par  semaine.  Cet  avantage  tient  à ce 
que  des  passclis  ou  barrages  à poutrelles  mobiles  ont  été  remplacés 
par  des  écluses  à sas. 

On  estime  que  ce  Canal  augmentera  de  plus  d’un  tiers  le  nombre  de* 
bateaux  qui  étaient  expédiés  de  la  Haine  et  de  la  Trouille , et  qui  mon- 
taient, année  commune,  à i5oo. 

Au  commencement  de  1817,  la  première  écluse  et  ouvrages  acces- 
soires furent  concédés  pour  5 ans  et  demi , et  le  droit  fixé  à îa  centimes 
par  tonneau  au  passage  ; en  trois  mois  l’écluse  fut  achevée  et  le  fret  tomba 
de  agoo  fr.  à 1900  fr.  par  bateau , pour  chaque  voyage.  Quelque  temps 
après  on  concéda  la  deuxième  écluse  et  ouvrages  accessoires  aux  mêmes 
conditions,  et  après  leur  construction,  le  fret  tomba  encore  de  plus  de 
moitié , c’est-  à - dire  de  1 900  fr.  à goo  fr.  ; cette  progression  de  diminu- 
tion doit  continuer  à mesure  qu’on  exécutera  les  autres  améliorations. 

Nous  allons  reprendre,  comme  nous  l’avons  annoncé,  la  direction  na- 
vigable de  nos  Canaux  de  Flandre  vers  nos  ports. 

CANAL  DÉ  LA  SENSÉE  (1). 

Ce  Canal  fait  communiquer  l’Escaut  avec  la  Scarpe  : la  première  idée 
en  est  due  au  maréchal  de  Vauban. 

En  1690 , cet  illustre  ingénieur , remarquant  le  peu  d’élévation  et 
d’étendue  du  seuil  qui  séparait  ces  deux  rivières , le  fit  couper  et  fit 
ouvrir  le  Canal  dit  du  Moulinet , en  y dérivant  les  eaux  de  la  Sensée,  et 
faisant  construire  l’écluse  de  Palluée , qui  sert  à verser  à volonté  les 
eaux  de  la  Sensée  dans  la  Scarpe  ou  dans  l’Escaut  entre  lesquels  la  com- 
munication se  trouva  ainsi  établie. 


(1  ) Ce  Canal , concède  par  une  loi  du  moi*  de  mai  1818,  est  prè*  d’éire  confec- 
tionné cl  livré  à la  navigation. 
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Il  paraît  que  cette  première  idée  du  maréchal  de  Vauban  était  princi- 
palement militaire  ; cependant  il  satisfaisait  en  même  temps  au  but  do 
dessécher  une  partie  de  la  vallée  de  la  Sensée  et  d’ouvrir  une  direction 
que  quelques  travaux  pouvaient  rendre  facilement  navigable.  Mais  cette 
dernière  considération  n’avait  pas  alors  une  grande  importance , parce 
que  la  partie  supérieure  de  l’Escaut  et  de  la  Scarpc  n’était  pas  encore 
navigable. 

Après  les  travaux  qui  ont  établi  successivement  la  navigation  de  ces 
deux  rivières , et  après  qu’on  eût  terminé  le  Canal  de  Picardie  et  com- 
mencé le  Canal  de  Saint-Quentin , lesquels  joignaient  ensemble  l’Escaut 
à la  Scarpe  et  à l’Oise , on  sentit  l’utilité  qu’aurait  alors  la  communication 
navigable  de  l’Escaut  à la  Scarpe  par  la  direction  indiquée  par  le  maré- 
chal de  Vauban. 

En  1 783,  M.  Laurent  de  Lyonnc,  qui  avait  donné  un  projet  pour  le  Canal 
de  Saint-Quentin , en  présenta  un  pour  le  Canal  de  la  Sensée,  qui  d’ail- 
leurs différait  peu  de  la  direction  que  lui  avait  donnée  le  maréchal  do 
Vauban.  Il  fit  construire  un  grand  sas  circulaire  sur  une  dérivation  de 
l’Escaut,  à 3,6oo  mètres  au-dessus  de  Bouchain;  ce  grand  sas,  qui  fut  ap- 
pelé Bassin  rond  à cause  de  sa  forme , avait  trois  écluses,  dont  deux  pla- 
cées sur  le  même  diamètre  servaient  à la  ligne  de  dérivation  de  l’Escaut, 
et  la  troisième  était  destinée  a la  communication  de  la  Sensée  ; c’est  cette 
écluse  qui  forme  l’embranchement  du  Canal  dont  il  s’agit  dans  l’Escaut. 

Le  projet  de  M.  Laurent  de  Lyonne  fut  rectifié  par  les  Ponts  et 
Chaussées;  et,  en  1790,  on  commença  à travailler  aux  deux  extrémités 
du  Canal,  suivant  le  projet  rectifié  : la  révolution  vint  suspendre  tous 
ces  travaux. 

En  1810,  on  reprit  le  projet  de  ce  Canal,  mais  on  y joignit  successi- 
vement le  but  de  le  faire  servir  à une  ligne  de  défense  entre  Cambrai  et 
Douai , et  celui  de  dessécher  autant  qu’il  serait  possible  la  vallée  de  la 
Sensée , où  se  trouvaient  de  nombreux  et  vastes  marais  qui  la  ren- 
daient en  grande  partie  inculte  et  en  quelque  sorte  pestilentielle. 
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On  présenta  plusieurs  projets,  dont  les  principaux  furent  produits  par 
MM.  Vallée,  Drapier  et  Cordicr,  tenant  tous  trois  au  corps  des  Ponts  ut 
Chaussées. 

On  donna  la  préférence  à celui  do  M.  Cordicr,  ingénieur  en  chef  des 
Ponts  et  Chaussées , qui  sc  concerta  avec  M.M.  les  officiers  du  génie  mili- 
taire pour  satisfaire  aux  conditions  exigées  par  le  comité  des  fortifi- 
cations pour  la  ligne  de  défense. 

Le  projet  de  M.  Cordicr  était  d’établir  le  Canal  de  niveau  et  sans 
écluses,  en  suivant  les  inflexions  du  sol. 

Il  faut  lire  le  Mémoire  intéressant  que  M.  Cordier  a publié,  pour 
apprécier  la  préférence  qu’on  a donnée  à son  projet  ; à la  suite  de  ce 
Mémoire  se  trouvent  les  rapports  qu’il  a faits  de  concert  avec  M.  Treus-, 
sart,  colonel  du  génie  militaire. 

Les  eaux  de  ces  deux  rivières,  au  moyen  de  cette  communication 
entre  clics  par  un  Canal  de  niveau , pouvaient  de  plus  être  jetées  à vo- 
lonté sur  Douai  et  Lille,  ou  surBouchain,  Valenciennes  et  Condé. 

On  peut  mettre  en  réserve  dans  les  marais  de  la  Sensée  environ 
5oo,ooo,ooo  de  mètres  cubes  d’eau,  qui  suffiraient  pour  tendre  en  quel- 
ques jours  les  inondations  de  ces  places , et  même  pour  établir  au  besoin 
des  chasses  d’eau  qui  détruiraient  les  ouvrages  des  assiégeaDS. 

On  voit,  dans  les  Mémoires  de  ces  deux  ingénieurs,  qu’ils  satisfont, 
avec  un  talent  remarquable , aux  conditions  qui  leur  étaient  présentées 
et  aux  observations  qu’elles  rendaient  désirables. 

D’après  le  projet  de  M.  Cordier,  Ica  eaux  de  la  Sensée  doivent  suffire  à 
la  navigation  la  plus  active , et  servir  à améliorer  celle  de  la  Scarpe  et  de 
l’Escaut. 

Toutefois  le  comité  des  fortifications  pensa  que  cet  avantage  de  tendre 
à volonté  de  grandes  inondations  où  on  le  croirait  nécessaire,  en  jetant 
la  Scarpe  dans  l’Escaut  et  réciproquement , ne  pouvait  l’emporter  sur 
l'inconvénient  encore  plus  grand  de  donner  par  là  à l’ennemi  une  chance 
de  succès  trop  dangereuse  pour  s’emparer  de  Douai  ou  de  Cambrai,  et 
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de  Bouchain,en  privant,  par  un  barrage  au-dessous  du  Canal,  l’une  ou 
l’autre  de  ces  villes  des  eaux  qui  font  une  partie  essentielle  de  leurs 
fortifications  et  de  leurs  moyens  de  défense. 

Celte  considération  importante  a fait  décider  que  l’on  formerait  au 
Moulinet  un  bief  de  partage  entre  Palluée  et  Gueulzin,  sur  une  longueur 
d’environ  5,5oo  mètres , alimente  par  les  eaux  de  la  Sensée , dérivées  au- 
dessus  du  mo.ulin  de  Palluée  ; la  ebute  de  ce  bief  est  rachetée  par  une 
écluse  à sas  à chacune  de  ses  extrémités , l’une  pour  descendre  vers 
l’Escaut,  et  l’autre  vers  la  Scarpe. 

Le  comité  des  fortifications  proposait  en  outre  une  seconde  branche 
de  Canal , partant  de  Palluée  et  du  niveau  du  bief  du  Moulinet , et  se  diri- 
geant jusque  vis-à-vis  Sailly , où  un  sas  devait  faire  communiquer  ses 
eaux  avec  un  bief  supérieur  déterminé  par  le  niveau  des  eaux  de  naviga- 
tion de  la  Scarpe , au-dessus  du  sas  de  Biachc.  Cet  embranchement  de- 
vait avoir  le  double  avantage  d’abréger  de  beaucoup  la  navigation 
d’Arras  à Cambrai,  en  évitant  le  grand  détour  à faire  par  Corbehem, 
et  de  descendre  ou  de  remonter  quatre  écluses  ; et  de  plus  de  former 
de  la  Sensée  (en  la  bordant  d’un  parapet  ainsi  que  1a  partie  du  Canal 
au-dessus  de  Palluée)  un  moyen  de  défense  qui  n’existe  pas  aujour- 
d'hui, attendu  que  l’espace  compris  entre  Biachc  et  Sailly  est  entiè- 
rement découvert,  et  ne  présente  aucun  obstacle.  Le  Comité  proposait 
encore  de  construire  à Sailly  un  petit  fort  pour  soutenir  à une  hau- 
teur convenable  les  eaux  de  la  Scarpe,  détournées  à Biachc,  afin  de 
former  une  vaste  inondation  pour  couvrir  la  gauche  de  la  ligne  et  em- 
pêcher par  là  tout  barrage  de  la  Scarpe  que  l’ennemi  pourrait  tenter 
de  faire  à Vitry , pour  priver  Douai  des  eaux  de  cette  rivière  : le  tort 
devant  servir  en  même  temps  de  tctc  de  pont  sur  le  marais  pour  em- 
pêcher l’ennemi  de  s’établir  dans  la  position  de  Bellonne,  comme  il  le  fit 
en  1710  d’une  manière  si  inquiétante  pour  nous. 

Celte  deuxième  partie  de  projet  méritait  d’autant  plus  de  considéra- 
tion, qu’elle  était  proposée  dans  un  rapport  de  M.  le  lieutenant-général 
Rogniat , inspecteur  général  du  génie. 
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Mnis  ce  qui  concernait  cette  partie  du  projet  Tut  ajourné  en  observant 
qu’il  était  indépendant  de  la  première  partie,  dont  l’exécution  fut  arrêtée 
par  le  conseil  général  des  Ponts  et  Chaussées,  le  5i  janvier  1818 , avec  la 
modification  désirée  par  le  comité  des  fortifications,  de  l’établissement 
d’un  bief  de  partage  au  moulinet 

Le  Canal  de  la  Sensée  ainsi  établi,  présente  toujours,  sous  le  rapport 
militaire , l’avantage  tic  jeter  les  eaux  de  la  Sensée  dans  la  Scarpe  ou  dans 
l’Escaut  pour  augmenter  les  inondations  de  Douai  ou  dcJCambrai , et  do 
pouvoir  aussi  couvrir  d’une  vaste  inondation  la  vallée  qu’il  parcourt. 

De  plus,  comme  la  ligue  des  Canaux  du  nord  longe  les  frontières  de  la 
France  pendant  plusieurs  lieues,  il  en  résulte  qu’en  temps  de  guerre  la 
navigation  cesse  , les  transports  militaires  deviennent  de  la  plus  grande 
difficulté  entre  les  villes  les  plus  fortes  de  nos  frontières , pour  lesquelles 
le  Canal  de  la  Sensée  maintient  au  contraire  en  tous  temps  des  communi- 
cations navigables  les  plus  sures  et  les  plus  faciles. 

Les  marais  de  la  vallée  de  la  Sensée  pourront  être  desséchés  sur  une 
très  grande  étendue,  ce  qui  empêchant  les  terrains  voisins  d’être  inondés 
six  mois  de  l’année,  les  affranchira  en  même  temps  des  fièvres  annneiles 
qui  minent  et  abrègent  l'existence  des  habitans. 

Des  tourbières  qu’il  a fallu  abandonner  pourront  être  assainies , leur 
exploitation  régularisée,  et  cette  vallée,  rendue  à l'agriculture,  pourra 
être  une  des  plus  riches  de  ce  beau  pays. 

La  concession  de  ce  Canal  comprend  aussi  l’amélioration  de  la  navi- 
gation de  la  Scarpe  dans  la  ville  de  Douai,  elles  travaux  en  sont  estimés 
600,000  fr. 

Au  moyen  du  Canal  de  la  Sensée , il  ne  faudra  que  six  heures  pour  fran- 
chir la  distance  entre  Douai  et  Cambrai  ou  Bouchain , tandis  que  ce 
trajet  exigeait  jusqu’à  présent  un  mois,  par  les  grands  détours  qu’il  fallait 
faire.  • 

Les  bateaux  de  charbon  de  terre,  qui  ne  peuvent  faire  que  six  forages 
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par  an  de  Valenciennes  ou  de  Douai  à Lille,  à cause  de  ccs  détours , en 
pourront  faire  plus  de  vingt. 

Les  communications  navigables  entre  Paris , Douai  et  Lille  n’auront 
plus  à éprouver  l’immense  détour  qu’il  fallait  faire  dans  la  Belgique , et 
seront  toujours  assurés,  même  en  temps  de  guerre. 

Ce^Canal  coopère  ainsi  essentiellement  à l’amélioration  de  cette  ligne 
navigable  du  nord  au  midi  de  la. France,  dont  la  confection  nous 
occupe  principalement. 

CANAL  DE  LILLE,  Oü  DE  LA  HAUTE-DEULE.  ’ 

Ce  Canal  part  du  sas  de  l’écluse  de  la  Scarpe,au  fort  de  la  Scarpe,  prés 
Douai , à peu  de  distance  de  l’embouchure  du  Canal  de  la  Sensée , que 
nous  venons  de  décrire. 

Son  développement  total  est  de  33,4n  mètres;  il  s’embouche  à Lille 
dans  la  Basse-Deule;  on  y compte  quatre  sas  et  trois  écluses  simples. 

Il  sert  aux  inondations  de  Lille  ; il  fut  terminé  en  1690  par  les  Etats  de 
Lille  et  d'Artois.  • • 

Onl’asuivi  jusqu’à  présent  dans  tout  son  développement  pour  la  ligne 
navigable  qui  s’embouche  dans  nos  ports  ; mais  cette  direction  occa- 
sionne un  détour  tel,  que  pour  aller  de  Douai  à Aire,  il  y a 27  lieues  de 
4,000  mètres,  en  suivant,  après  Lille,  la  Basse-Deule  et  remontant  la  Lys, 
en  longeant  par  Warneton.et  Armentières  la  ligne  frontière  des  Pays- 
Bas,  qui,  dans  cet  espace  , est  déterminée  par  la  rive  droite  de  cette 
rivière. 

Ce  long  détour , les  difficultés  de  remonter  la  Lys,  et  surtout  l’incon- 
vénient de  voir  la  navigation  à la  merci  de*dispositions  étrangères , 
nécessitent  la  construction  d’un  Canal  qui  partira  de  celui  de  la  Haute- 
Dcule , à l’écluse  de  la  Bassée , où  il  existe  déjà  un  embranchement  de 
Tome  II.  56  ter.  * 
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7,i5a  mètres,  et  qui  aboutira  à Aire,  en  réduisant  la  distance  entre 

celte  ville  et  Douai , à 16  lieues,  au  lieu  de  27. 

La  nécessité  d’une  telle  amélioration  va  nous  faire  décrire  le  Canal  de 
la  Basséc  à Aire , qui  effectue  cette  direction , quoique  sa  concession  ne 
soit  point  encore  prononcée. 


CANAL  DE  LA  BASSÉE. 

Ce  Canal,  anciennement  proposé  par  les  États  d’Artois  sous  le  nom 
de  Canal  de  Saint-Venant  (1) , parce  qu’il  devait  s’emboucher  près  cette 
ville  , doit  partir  de  l’embranchement  dit  de  la  Bassée , dont  nous  ve- 
nons de  parler,  et  se  rendre  aufort  Saint-François  près  Aire,  à la  tête  du 
Canal  d’Aire  à Saint-Omer,  que  nous  décrirons  ci-après. 

Son  développement  est  d’environ  55, 000  mètres. 

Les  considérations  relatives  à la  ligne  de  défense  lui  deviennent  ap-  . 
plicables  comme  elles  l’ont  été  pour  le  Canal  de  la  Sensée  .et  pour  celui 
d Aire  à Saint-Omer;  il  présente  en  cela  une  importance  de  plus. 

Far  suite  de  ces  considérations,  il  a été  décidé , par  la  Commission 
mixte  des  corps  royauj§  du  Génie  militaire  du  Génie  des  Ponts  et 
Chaussées,  qu’il  serait  établi  à point  de  partage  , pour  éviter  qu’on  put, 
par  sa  direction,  dériver  les  eaux  de  la  Haule-Dculc  , qui  servent  aux 
inondations  de  Lille. 

Son  bief  de  partage  doit  être  alimenté  par  la  petite  rivière  de  Law, 
qui  est  elle-même  navigable  dans  une  partie  de  son  cours. 

Sa  profondeur  d’eau  doit  être  d’au  moins  a mè;trcs , excepté  au  bief  de 
partage,  où  le  niveau  de  la  rigole  ne  permet  pas  de  donner  plus  de  i",65. 

Sa  largeur , entre  les  deux  crêtes  de  scs  rives , doit  être  de  1 8“,G5.  Ses  . . 
écluses  doivent  avoir  4o ^mètres  de  long  cl  5”,a0  de  largeur  entre  les 

(1)  C'est  par  celle  raison  qu’il  est  porté  sous  ce  nom  sur  la  carte  de  la  Nuti- 
^.ilion  intérieure,  planche  111. 
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portes,  d’après  les  dimensions  des  barques  qui  naviguent  sur  les  Canaux 
adjaccns. 

La  rive  méridionale  doit  donner  l’autre  rive  , les.  déblais  doivent  y 
être  portes  de  manière  à établir  une  digue  formée  en  parapet  avec  berme 
de  3 mètres,  en  arrière  de  ce  parapet;  le  chemin  de  halagc  doit  être 
entre  ce  parapet  et  le  Canal. 

Il  se  dirige  vers  Béthune , passe  au-dessus  de  Gorrcs  et  de  Robeck , 
laissant  à sa  droite  Saint-Venant  où  aboutira  un  embranchement  de 
Canal  qui  contribuera  aux  moyens  de  protection  de  cette  place,  qui  peut 
être  défendue  par  les  inondations  provenant  de  Robeck  et  de  Garbeck. 

II  arrive  ensuite  au  fort  Saint-François,  à la  tête  du  Canal  d’Aire  à 
Saint-Omer,  dont  on  va  faire  la  description;  et  comme  son  bief  prin- 
cipal se  trouve  de  niveau  avec  ce  Canal , on  parcourra,  sans  écluses, 
.11  lieues  entre  la  Bassée  et  Saint-Omer,  dont  la  distance  totale  est 
d’environ  i4  lieues  de  4,ooo  mètres. 

Ce  Canal  doit  servir  au  dessèchement  d’une  partie  de  marais  situés  à 
son  intérieur,  et  laisse  subsister,  comme  moyens  de  protection,  ceux 
qui  lui  sont  extérieurs. 

Ses  devis  montent  à a, 000,000  francs. 

On  a vu , à la  fin  de  l’article  précédent , les  longs  détours  et  les  graves 
inconvéniens  qu’on  évitait  par  la  construction  de  ce  Canal,  qui,  dans 
nos  dernières  guerres , aurait  pu  éviter  les  frais  de  transport  qu’on  était 
obligé  de  faire  par  la  voie  de  terre;  frais  qui,  dans  certaines  années, 
pouvaient  égalée  ceux  de  sa  construction. 

Il  perfectionne  la  navigation  entre  îe  Canal  de  Saint-Quentin  et 
Saint-Omer. 

Nous  allons  décrire  le  Canal  par  lequel  il  sc  joint  à cette  dernière 
ville,  qui  est,  comme  nous  le  verrons  ensuite,  en  communication  avec 
la  Manche  par  les  ports  de  Gravelines,  de  Calais,  et  surtout  par  celui 
^lc  Dunkerque. 


444  (ii°) 


CANAUX  NAVIGABLES 


CANAL  D’AIRE  A SAINT-OMER. 

Ce  Canal  fait  suite  à celui  que  nous  tenons  de  décrire,  et  le  fait  com- 
muniquer, ainsi  que  la  Lys,  avec  Saint-Omer  sur  l’Aa  , qui  s’embouche 
au  port  de  Gravelines. 

Avant  sa  construction , on  voyait  les  restes  de  l’ancienne  excavation 
qu’on  appelle  New-Fossé,  sur  environ  9 millimètres  de  longueur  et 
avec  une  largeur  considérable,  et  on  attribuait  cette  excavation  à Bau- 
doin, comte  de  Flandres,  en  1054. 

Les  Espagnols  s’en  servirent , comme  d’une  ligne  de  défense , contre 
les  Français;  depuis,  le  maréchal  de  Vauban  proposa  d'en  faire  un  Canal 
de  navigation  ; il  sentait  l’importance  de  cette  ligne  de  communication, 
qui  devait  présenter  des  moyens  de  défense  et  lier  ensemble  deux  places 
fortes , telles  qu’étaient  alors  Aire  et  SaiDt  - Orner  ; il  calculait  aussi 
l’avantage  qu’en  devait  retirer  le  commerce. 

Après  des  interruptions  de  travaux  assez  longues , la  navigation  fut 
ouverte  en  1771. 

On  peut  juger  de  l’utilité  de  ce  Canal  et  de  celle  qu’elle  doit  acquérir  . 
encore , par  l’activité  dont  il  jouit  déjà. 

Sa  longueur,  depuis  le  bassin  d’Aire,  dont  nous  parlerons,  jusqu’à  Ion 
entrée  dans  les  fossés  de  Saint-Omer , est  de  856o  toises  ( 1 6,294  mètres  ) ; 
sa  largeur  est  de  66  pieds  entre  scs  deux  crêtes , et  de  3o  au  plafond  ; sa 
profondeur  est  de  6 pieds  6 pouces  ; on  y trouve  5 qas  accolés,  ainsi 
qu’on  va  le  voir.  • 

Comme  le  maréchal  de  Vauban  le  destinait  à servir  cfe  ligne  de  défense, 
tous  les  déblais  ont  été  rejetés  du  côté  d’Artois , pour  former  un  parapet , 
derrière  letJViel  on  a ménagé  une  berme  et  des  rampes , afin  de  pouvoir  • 
placer  des  pièces  d’artillerie  à des  embrasures  pratiquées  à cet  effet. 

On  a évite  de  suivre  l’ancienne  ligne  dans  les  endroits  où  elle  s’ap-^ 
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prochait  trop  des  hauteurs  de  Flandre,  par  lesquelles  elle  se  serait 
trouvée  dominée.  , 

Son  exécution  a été  dirigée  par  le  Génie  militaire,  qui  en  a conservé  la 
direction  ; on  a employé  des  troupes  pour  une  grande  partie  des  tra- 
vaux; on  prenait  dans  les  garnisons  de  Saint-Omer,  d’Airc  et  de  Saint- 
Venant  , 3o  hommes  par  compagnie,  qui  travaillaient  pendant  8 jours , 
et  qui  occupaient  des  camps  de  barraques  quand  les  travaux  s’éloi- 
gnaient des  villes. 

Scs  dépenses  ont  monté  à «nviron  4,000,000  fr.,  desquels  on  peut 
avoir  employé  600,000  fr.  pour  les  éboulemens  qui  eurent  lieu  à 
l’encaissement  des  Fontinettes  dont  nous  allons  parler. 

Le  Canal  commence  à Aire  , en  partant  d’un  bassin  circulaire  de 
5o  toises  (97  mètres)dc  diamètre,  qui  est  capable  de  contenir  un  convoi. 
Il  est  couvert  des  feux  -d’Airc  et  du  fort  do  Saint-François.  Pour  le 
mettre  à l’abri  de  toute  insulte , on  a rétabli  une  vieille  redoute  des 
Espagnols , et  on  a élevé  une  nouvelle  lunetLe  vers  le  nouveau  lit  de 
la  Melle. 

lia  à son  origine  un  pont  pour  faire  communiquer  le  fort  Saint-Fran- 
çois avec  la  ville  d’ Aire;  on  a pratiqué,  prés  de  ce  pont,  des  coulisses 
pour  établir  à volonté  des  barrages  à poutrelles  mobiles.  Ce  pont , qui  a 
coûté  4o,ooo  fr.,  est  en  charpente,  ainsi  que  trois  autres  qui  le  suivent 
jusqu’à  l’écluse  des  Fontinettes,  afin  qu’on  puisse  les  cou[ffcr  aisément, 
si  l’ennemi  voulait  les  forcer. 

A partir  du  fort  Saint-François  jusqu’à  fcclusc  des  Fontinettes,  le 
Canal  est  de  niveau;  mais  au-dessus  de  cette  écluse,  il  a fallu  faire  un 
fort  encaissement  : sa  plus  grande  profondeur  est  à i5o' toises  des 
écluses  , et  elle  y est  de  37  pieds;  Sa  largeur  entre  les  crêtes  du  som- 
melestdc  2i4pieds(u9“,24  );  les  déblais  qu’aproduits  cette  excavation 
ont  5i  pieds  de  hauteur  perpendiculaire , ai 3 pieds  ( a8“,6o)  de  largeur 
à la  base,  et  îaa  pieds' ( 10”, 91  ) au  sommet. 

Jl  y a eu,  dans  le  commencement,  des  éboulemens  considérables  ; il  a 
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fallu  aller  chercher  au  loin  du  gravier  pour  mettre  entre  des  couches 

de  terre  qui  ne  pouvaient  prendre  aucune  liaison  entre  elles. 

On  a aussi  éloigne  les  remblais.  Les  dépenses  pour  obvier  à ces  ébou- 
Icmens  ont  été  telles,  que  M.  Dclalandc'dit  (t  ) que,  sur  un  espace  -de 
5oo  toises  ( 58o  mètres  ),  on  a dépensé  jusqu’à  5oo,ooo  fr. 

On  trouve,  après  cet  encaissement,  les  5 sas  accolés  appelés  écluse  des 
Fontinettes;  ladxjte  totale  de  ces  5 sas  est  de  38  pieds  8 pouces  (i  a", 5o), 
chaque  sas  a i4  toises  a pieds  ( 37*, 90  ) de  longueur,  et  ao  pieds  ( 8", Go ) 
de  largeur  entre  les  portes. 

Le  nom  de  Fontinettes  vient  de  ce  qu’en. cet  endroit  il  se  trouve  un 
grand  nombre  de  sources  qui  ont  renversé  le  radier  du  bassin  inférieur  ; 
il  a fallu  reprendre  les  maçonneries  sous-œuvre  pour  y introduire 
une  charpente  , et  depuis  ce  moyen  dispendieux , mais  assure , cette 
écluse  n’a  subi  aucune  altération  t elle  a coûté  4oo,ooo  fr. 

À environ  5oo  toises  ( 980  mètres  ) de  cette  écluse,  on  trouve  Pécluée 
carrée  qui  tient  lieu  d’aqueduc  ; elle  est  la  première  qui  ait  clé  laite  en 
ce  genre , et  elle  donne  passage  à la  Bassc-Mcldick  a travers  le  Canal , 
sans  que  les  eaux  se  mêlent.  Cette  écluse  est  composée  de  deux  paires 
de  portes  busquées , pour  soutenir  les  eaux  du  Canal,  et  de  deux  vannages 
pour  suspendre,  pour  le  peu  de  temps  nécessaire  au  passage  des  bateaux , 
les  eaux  de  la  rivière  qui  y coulent  habituellement  par  6 ouvertures, 
lesquels  fori»cnt  a4  pieds  de  largeur.  Cette  écluse  a coûte  i4o,ooo  fr.  ; 
elle  a donné  un  exempte  du  danger  de  vouloir  bâtir  des  foncjcmens  sur 
des  sources  ; celle  qui  s’est  trouvée  en  cet  endroit  ayant  failli  renverser 
l’écluse,  on  y a remédié  ci!  chargclan  te  radier  d’un  poids  considérable  ; 
la  source  s’est  fait  jour  en  aval  des  planches,  et  le  danger  a cessé. 

Depuis  cette  écluse  jusqu’à  l’emb«uchure  du  Canal  dans  l’Aa,  les  eaux 
sont  quelquefois  à a ou  3 pieds  au-dessus  des  prairies  voisines. 

L'écluse  d’embouchure  dans  l’Aa  , qu’on  appelle  Saint-Berlin,  est 


(1)  Canaux  de  navigation  , page  4"8. 
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bâtie  sur  un  fonds  rempli  de  sources  ; la  chute  de  cette  écluse  varie  selon 
la  hauteur  des  eaux  de  l’Aa  ; elle  a coûté  1 20,000  fr.  par  tes  dépenses 
qu’ont  exigées  scs  fondations. 

On  doit  remarquer  ici  que  de  la  jonction  du  Canal  de  Saint-Quentin  à ceux 
de  la  Bassée  et  de  la  Sensée , lorsque  ces  deux  derniers  seront  confection- 
nés, il  résultera  une  ligne  de  communication  en  ligne  droite  et  en  même 
temps  de  défense,  d’un  développement  d’environ  30  lieues  de  4, 000  mètres, 
qui  liera  ensemble  les  places  de  Saint-Omer , Aire , Saint- Venant,  Douai 
et  Cambray;  et  on  doit  se  rappeler  que  cette  dernière  ville  doit  être  mise 
incessamment  en  communication  navigable  avec  Landrecics  par  un 
Canal  qui  faisait  partie  du  projet  reconnu  praticable  d’unir  nos  places 
frontières  jusqu’à  Strasbourg  par  une  communication  «navigable. 

En  terminant  cet  article,  nous  devons  parler  du  projet  qui  a existé  et 
qu’ont  présenté  les  Etats  d’Artois , de  construire  un  Canal  latéral  à l'Aa  ( 1 ), 
propre  à recevoir  des  bâti  mens  de  mer  qui  auraient  pu  remonter  depuis 
Gravelines  jusqu’à  Saint-Omer. 

Ce  projet,  outre  son  importance  pour  la  navigation  intérieure , devait 
avoir  l’avantage  de  donner  une  grande  amélioration  au  port  de  Gra- 
velines, et  de  pouvoir  coopérer  à l’assainissement  des  alentours  maré- 
cageux de  cette  ville , au  moyen  de  l’ouverture  de  portes  d’écluses  pour 
l’écoulement  des  eaux , à marée  basse,  et  de  précautions  prises  pour 
empêcher  l’entrée  des  eaux  à la  marée  montante. 

Ce  projet  mériterait  d’autant  plus  d’attention,  que  l’insalubrité  déjà  si 
connue  de  Gravelines  s’accroît  de  plus  en  plus. 

Dans  ce  moment,  l’Aa  canalisée  a une  largeur  commune  de  02  mètres 
(16  toises),  y compris  les  digues.  On  y compte,  de  Saint-Omer  à la  mer, 
deux  écluses:  la  première,  à la  sortie  de  Saint-Omer,  est  simple  et  à' 


(1)  Celle  rivière,  quoique  canalisée,  présente  beaucoup  d’incoiyéniens  à la 
navigation  , surtout  par  scs  envasemens. 
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Cette  considération  doit  rendre  plus  sensible  ce  que  nous  dirons  en 
parlant  du  port  de  Dunkerque  sur  l’importance  qu’aurait  un  Canal  de 
grande  communication  pour  des  bàlimens  d’un  fort  tonnage  entre  ces 
deux  ports,  à l’instar  du  Canal  dit  Canal  royal  militaire,  construit  en 
Angleterre  en  face  de  nos  côtes,  et  dont  nous  avons  parlé ( page  i65). 

Nous  allons  revenir  aux  autres  communications  de  Saint-Omer  avec 
la  Manche. 

CANAL  DE  CALAIS. 

Ce  Canal,  qui  part  de  l’Aa  canalisée,  au-dessous  de  Saint-Omer,  fait  suite 
à la  ligne  navigable  qui  nous  occupe , en  s’embouchant  dans  le  port  de 
Calais  ; il  communique  en  môme  temps  avec  Gravelines  par  l’embou- 
chure de  l’Aa  , et  avec  Dunkerque  par  le  Canal  de  Bourbourg. 

Ce  Canal  a un  embranchement  vers  Ardrcs.  Il  lui  vient  des  eaux  abon- 
dantes de  cette  ville  et  de  celle  de  Guiues,  les  alentours  de  ces  deux  villes 
étant  arrosés  d’un  grand  nombre  de  sources. 

Dans  cette  partie  de  son  trajet,  il  passe  sous  le  pont  dit  à quatre 
branches,  qui  sont  formées  par  le  croisement  du  Canal  de  Calais  avec 
celui  qui  communique  d’Ardres  au  Moulin  b rôle* 

Ce  pont  mérite  une  description  particulière,  par  la  célébrité  que  lui  a 
donnée  son  ingénieuse  construction  ( i).  Il  est  situé  à la  section  que  font  les 
Canaux  de  Calais  et  d’Ardres  sur  la  grande  route  de  cette  ville  à Saint- 
Omer.  Il  réanit , dams  un  seul  point , la  navigation  de  quatre  Canaux , le 
passage  d’une  grande  route  et  la  communication  des  quatre  principales 
parties  du  pays,  qui  se  trouvaient  séparées  ayant  sa  construction,  et 
qu'on  n’aurait  pu  }oindrc  sans  faire  plusieurs  ponts , dont  celui-ci  seul 
remplit  le  but.  Ses  huit  digues  pour  le  tirage  des  bateaux , servant  aussi 
de  passage  aux  voitures  des  laboureurs  du  voisioage,  on  voit  qu’on 


(i)  Voir,  pour  plus  de  détails,  U description  de  ce  pont  , tiens  Bêlidçr, 
pages  43b  et  suivantes,  et  U gravure  qu'il  en  donne. 
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arrive  par  douze  chemins  au  centre  du  pont  qui  favorise  le  commerce  ef 
le  transport  des  denrées  aux  villes  prochaines , ainsi  que  la  culture  des 
terres  ; tandisqu’auparavant  les  fermiers  étaient  obligés,  pour  transporter 
leurs  groins,  de  faire  annuellement  des  dépenses  et  des  pertes  considé- 
i râbles,  en  les  déchargeant  et  chargeant  à plusieurs  reprises  pour  passer 

d’un  côté  des  Canaux  à l’autre. 

Ce  pont  est  formé  par  quatre  culées  ou  branches  assujetties  au  plan 
d’un  cercle  dont  le  diamètre  entre  les  culées  est  de  douze  toises,  sur 
lequel  s’élève  une  voûte  en  demi-sphéroïde,  de  ai  pieds  de  montée,  laquelle 
est  pénétrée  par  quatre  lunettes  pour  le  passage  des  bateaux;  savoir, 
• deux  de  3o  pieds  d’ouverture  et  les  deux  autres  de  36  , dont  les  axes 

passent  par  un  centre  commun  en  formant  des  angles  droits.  La  montée 
de ‘ces  lunettes  est  en  plein  cintre,  et  leurs  clefs  régnent  au  même 
niveau  jusqu’à  la  rencontre  de  la  voûte  sphéroïde , à un  pied  au-dessous 
de  sa  clef.  Les  huit  pans  coupés  servant  de  pieds  droits  aux  voûtes  de  ces 
quatre  lunettes,  ont  chacun  6 pieds  g pouces  de  longueur,  ayant  à leurs 
extrémités  des  murs  d’épaulement  qui  ont  26  pieds  sur  un  évasement  de 
7 degrés  d’ouverture  ; les  murs  en  aile  qui  suivent  ont  33  pieds  de  lon- 
gueur , et  sont  terminés  par  un  socle  de  6 pieds  de  longueur  sur  trois  de 

largeur,  et  6 pieds  de  hauteur  au-dessus  des  retraites. 

« 

Il  fut  reconnu  que  ce  Canal  était  à quinze  pieds  au-dessus  de  la  mer  ; en 
conséquence  on  forma  le  projet  de  dessécher  les  marais  qui  couvrent 
une  partie  de  ce  pays  ; mais  il  n’est  pas  encore  mis  en  exécution. 

Ce  Canal  est , comme  on  le  voit , un  des  débouchés  de  la  ligne  navigable 
du  midi  au  nord  dans  la  Manche  ; mais  le  principal  débouché  actuel  de 
cette  ligne  est  au  port  de  Dunkerque , ainsi  que  nous  allons  le  reconnaître. 

CANAUX  DE  LA  COLME,  DE  BERGUES  ET  DE  BOURBOURG;. 

A partir  du  Canal  de  Saint-Omer , la  grande  ligne  navigable  du  midi 
au  nord  s’embouche  dans  le  port  de  Dunkerque  par  deux  directions , 
savoir  : 
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Far  le  Canal  de  la  Colme  et  celui  de  Bergues,  qui  lui  fait  suite , et  par 
le  Canal  de  Bourbourg. 

Le  Canal  de  k»  Colme  part  de  l’Aa , à peu  de  distance  au-dessous  de 
Saint-Omer  pour  se  diriger  dans  le  Canal  de  Bergues , qui  s’embouche 
dans  le  port  de  Dunkerque.  Son  trajet  C3t  d’environ  a4,ooo  mètres  ; on 
l’arecreusé  en  i8i5,  et  on  a porté  ses  dimensions  à i4  nôtres  à la  ligne 
d’eau,  € au  plafond,  et  a de  profondeur  d’eau. 

Il  a trois  sas,  dont  le  dernier  est  à Bergues. 

Le  Canal  de  Bergue3  fait  suite  au  Canal  de  la  Colme  pour  la  communi- 
cation avec  le  port  de  Dunkerque. 

Son  trajet  est  d’environ  8,5oo  mètres , sa  largeur  est  de  ao  mètres  à 
la  ligne  d’eau , et  de  3o  mètres  de  crête  en  crête. 

Il  reçoit  les  eaux  des  Canaux  de  la  Colme,  de  Bourbourg,  de  Bergues 
à Fumes, des  Moêresetdc  plusieurs  autres  Canaux  de  dessèchement. 

Il  est  le  récipient  commun  des  eaux  environnantes  , et  sert  à l’agri- 
culture par  l’assainissement  du  sol , en  même  temps  qu’il  sert  à la  na- 
vigation. 

Il  s’embouche  dans  l’arrière-port  de  Dunkerque  par  la  seule  écluse  qui 
soit  sur  son  cours.  Cette  écluse  servait  anciennement  d’écluse  de 
chasse,  et  nous  verrons,  en  parlant  du  port  de  Dunkerque,  quelle  était  son 

énergie. 

Aujourd’hui  ce  Canal  communique  aussi  au  bassin  octogone  qui  forme 
la  jonction  des  Canaux  dirigés  vers  Dunkerque,  et  dont  nous  parlerons 
en  traitant  des  travaux  récemment  exécutés  pour  l’amélioration  du  port 
de  cette  ville. 

Le  Canal  de  Bourbourg  forme  une  seconde  jonction  de  la  ligne  navi- 
gable avec  le  port  de  Dunkerque.  Il  fut  fait  en  1758. 

Il  commence  dans  l’Aa  canalisée  au-dessous  des  embouchures  des 
Canaux  de  la  Colme  et  de  Calais  ; il  se  termine  au  sas  du  mail  du  Canal 
de  Bergues  dans  Dunkerque  : sa  longueur  est  de  21,000  mètres;  sa  largeur 
de  20  mètres  à la  ligne  d’eau.  Il  a trois  sas  d écluse. 


448  ' CANAUX  NAVIGABLES 

Il  est  en  grande  partie  alimenté  par  des  Canaux  de  dessèchement,  etr 
en  cas  d’insuffisance,  par  les  eaux  de  l’Aa. 

En  1818 , après  une  visite  de  M.  le  Directeur  général  des  Ponts  et 
Chaussées,  le  département  vota  5oo,ooo  fr. ; l’association  des  Walte- 
ringues,  280,000  fr.  ; l’État  Fa utre  moitié  , a5o,ooo  fr. , et  le  Canal  fut 
élargi.  On  construisit  de  nouvelles  écluses,  on  détermina  mieux  leur 
emplacement  ; enfin  ce  Canal  peut  être  regarde , pour  ainsi  dire , comme 
un  ouvrage  neuf. 

Ces  travaux  furent  ordonnés  comme  coopérant  à l’amélioration  de  la 
* grande  ligne  navigable  de  Paris  à Dunkerque,  ou  du  midi  au  nord  de  la 
France. 

Après  avoir  suivi  celte  ligne  dans  tout  son  développement,  et  reconnu 
les  avantages  qu’elle  possède  , les  ameliorations  qui  lui  sont  assurées  et 
celles  dont  elle  est  encore  susceptible , nous  achèverons  de  démontrer 
-son  importance  en  parlant  avec  quelques  détails  du  port  de  Dunkerque, 
-comme  faisant  sa  principale  embouchure  vers  le  Nord. 

DUNKERQUE. 

Il  est  de  notre  sujet  de  considérer  ce  que  fut  et  ce  que  peut  redevenir 
ce  port,  puisqu’il  tait  le  débouché  principal  ver»  le  nord  de  la  grande 
ligne  uavigable  qui  nous  occupe. 

Aucun  lieu  ne  présente  un  contraste  plus  frappant  entre  ce  que  le 
génie  de  Louis  XIV  exécutait  au  milieu  de  ses  prospérités  et  les  sacri- 
fices que  lui  imposa  l’adversité  à cette  époque  , où  dans  l’incertitude  du 
succès  des  derniers  efforts  de  son  armée  contre  les  forces  combinées 
des  principales  puissances  de  l’Europe  , il  annonçait  que  si  le  maréchal 
de  Villars  avait  à lui  apprendre  sa  défaite,  il  irait,  la  lettre  de  ce  général 
à la  main , luire  un  appel  à tous  les  braves  Français , pour  marcher  avec 
lui  et  s’ensevelir  au  champ  d’honneur , plutôt  que  de  subir  le  joug  d’en- 
nemis que  le  ressentiment  de  leurs  anciennes  défaites  avaient-  rendus 
implacables. 
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On  sait  comment  Je  maréchal  de  Villars,  secondé  par  le  courage  fran- 
çais, sauva  l’État  ; mais  tels  avaient  été  nos  malheurs,  que  Louis  XIV, 
entre  autres  sacrifices  que  lui  imposa  le  traité  d’Ctrccht , fut  obligé  de 
détruire  lui-même  les  monujneus  de  puissance  et  de  prospérité  qu’il 
avait  créés  pour  le  commerce  maritime  de  Dunkerque. 

Nous  allons  donner  un  aperçu  des  travaux  qu’il  avait  ordonnés  en 
suivant  l’inspiration  du  génie  de  Vapbun,  et  des  résultats  qu’il  en  avait 
obtenus. 

La  vue  de  Dunkerque  offrait  du  côté  de  la  mer , à la  tète  des  jetées , 
les  forts  appelés  le  Chatcau-Ycrd  et  de  Bonne-Espérance. 

Ces  jetées  formaient  un  chenal  de  plus  de  seize  cents  toises  de  long, 
de  5o  toises  de  large; à l’ouest  se  trouvait  le  fameux  fort  Risban,  que, 
suivant  Bélidor,  on  ne  pouvait  voir  sans  étonnement;  à l’est , on  avait 
construit  le  fort  Blanc,  ou  petit  Risban. 

En  avançant  du  côté  du  havre,  on  trouvait  encore  à l’est  le  Cbitcau- 
Gaillard , et,  de  l’autre  côté  du  chenal , vis-à-vis  ce  dernier  fort,  il  s’en 
trouvait  unautre  appelé  Batterie-dc-rcvers.  Si  à cctappareil  redoutable,  ou 
ajoute  les  batteries  du  rempart  de  la  citadelle  et  du  cavalier  du  bastion  , 
on  reconnaît  que  jusque-là  aucun  port  n’avait  été  mieux  défendu,  et 
qu'il  n’y  en  avait  point  où  la  puissance  du  souverain  s’annonçât  d’une 
manière  plus  formidable. 

Une  des  beautés  du  port  de  Dunkerque  était  le  bassin  , capable  de 
contenir  une  escadre  de  quarante  vaisseaux , toujours  à flot  dans  le 
temps  même  de  la  basse  mer , à cause  de  son  écluse  d’entrée , que  sa  lar- 
geur de  4a  pieds  rendait  propre  au  passage  des  vaisseaux  du  premier  rang. 

Cette  écluse,  dont  le  maréchal  de  Vauban  donna  le  projet,  et  qui  fut 
achevée  en  i6tj6,  était  une  des  plus  belles  de  son  temps  ; elle  avait  été 
établie  avec  tout  le  soin  imaginable. 

Le  bassin  était  environné  de  vastes  établissemens,  tels  que  la  corde- 
rie , le  magasin  général , le  magasin  particulier  des  vaisseaux  du  Roi , le 
hangard  aux  mats,  les  forges,  etc. 

Le  havre  était  aussi  un  objet  intéressant  par  la  manœuvre  des  écluses 
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qui  servaient  à le  nettoyer  et  à l’approfondir.  La  plus  considérable  était 
celle  qui  répondait' à l’embouchure  du  Canal  de  Bergucs  au  fond  du  port; 
clic  avait  a6  pieds  de  largeur  entre  ses  portes , qui  étaient  établies  avec 
double  paire  de  portes  busquées  , dont  les  unes  servaient  à soutenir  les 
eaux  du  Ganal  pendant  la  basse  mer , et  les  autres  celles  de  la  mer , selon 
la  nécessité. 

A cette  écluse  les  portes  d’èbe  en  renfermaient  d’autres  tournantes, 
dont  on  se  servait  quand  la  mer  était  basse  et  le  havre  à sec,  pour  lâcher 
tout  à coup  les  eaux  du  Canal , et  l’impétuosité  de  leur  cours  les  faisait 
agir  avec  tant  de  force , qu’elles  creusaient  non-seulement  le  havre,  mais 
aussi  le  chenal , et  emportaient  les  sables  du  fond  sur  l’étendue  de  plus 
de  1,600  toises,  distance  de  l’écluse  à la  têtç  des  jetées. 

A l’embouchure  du  Canal  des  Moêres , qui  de  même  répondait  au  fond 
du  havre , il  y avait  aussi  une  écluse  qui  remplissait  le  même  but  que 
la  précédente  , mais  par  un  procédé  différent. 

AGn  de  mieux  creuser  le  chenal  par  l’action  d’une  eau  dont  la  vitesse 
ne  souffrit  pas  tant  d’altération  que  celle  qui  parcourait  le  havre  , il  y 
avait  une  troisième  éclusesurleCanalde  Fûmes,  placée  dans  la  ville,  qui 
donnait  aussi  la  chasse  aux  sables  qu’on  voulait  emporter. 

L’effet  de  ces  chasses  d’eau  pouvait  encore  se  combiner  pour  le  creu- 
sement du  chenal  avec  celles  qui  partaient  des  fossés  de  la  place  ; mais 
avant  de  parler  de  celles-ci , nous  devons  faire  mention  des  batardeaux 
avec  écluses  qu’on  avait  pratiqués  dans  les  fossés  de  la  place  ; ils  étaient 
au  nombre  de  i4,  et  servaient,  soit  pour  admettre  dans  les  fossés  l’eau 
des  marées  et  les  y contenir,  soit  pour 'produire  le  même  effet  à l’égard 
des  eaux  des  Canaux  de  Bergues,  des  Moêres  et  de  Fûmes,  soit  enGn 
pour  faire  jouer  ces  eaux  et  les  employer  à des  chasses  énergiques. 

Ces  écluses  pouvaient  aussi  mettre  les  fossés  à sec  pour  les  travaux. 

Lorsque  les  fossés  étaient  pleins,  ils  contenaient  un  volume  d’eau  im- 
mense , soit  qu’on  la  tirât  de  la  marée  haute  ou  des  Canaux.  Dans  la  basse 
mer,  on  ouvrait  subitement  une  écluse  du  batardeau,  placée  presqu’à  l’ori- 
gine de  la  jetée , et  les  eaux  des  fossés  servaient  à approfondir  le  chenal. 
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Cette  manœuvre  pouvait  se  répéter  aussi  souvent  qu’on  voulait , car 
11  se  trouvait  ici  un  avantage  particulier  qui  rendait  les  eaux  des  fossés 
inépuisables , puisque  toutes  celles  du  pays  environnant  s’y  rendaient 
par  le  Canal  de  Bourbourg  qui  communiquait  avec  celui  de  Bergues.  Ce 
Canal  de  Bergues  communiquait  avec  celui  des  Moêrcs  par  l’avant 
fossé , et  ce  dernier  Canal  communiquait  lui- même  avec  celui  de  Fûmes 
par  le  fossé  de  la  demi-lune,  de  sorte  que  les  eaux  pouvaient  se  reverser 
d’un  Canul  dans  un  autre,  en  ouvrant  ou  fermant  les  écluses  des  batar- 
deaux de  manière  à produire  cet  effet.  Ainsi  l’on  voit  que , dans  le  temps 
de  la  basse  mer,  on  pouvait  faire  passer  dans  les  fossés  de  la  place  un  tor- 
rent dont  une  partie  venait  du  Canal  des  Moêrcs,  et  surtout  de  celui 
de  Bergues,  au  moyen  de  la  belle  écluse  placée  au  fond  de  l’arrière-port , 
et  balayait  cet  arrière-port  et  le  port.  Ce  torrent  factice  s’unissait  aux 
autres  eaux  pour  balayer  et  creuser  le  chenal  au  moyen  de  l’écluse  du 
batardeau  qui  donnait  ici  un  volume  éuorme  d’eau  contenu  dans  les 
fossés. 

Pour  juger  de  la  puissance  de  ces  chasses  d’eau  combinées , il  suffit  de 
rappeler  qu’il  a été  constaté  que,  de  1701  à 1710,  elles  avaient  creusé 
le  port  et  le  chenal  de  i5  pieds. 

Il  est  encore  bon  d'observer  ici  que  la  communication  entre  les  Ca- 
naux , en  favorisant  l’issue  des  eaux  du  pays  à la  basse  mer  , avait  suc- 
cessivement assuré  et  livré  à la  culture  environ  4o,ooo  hectares  de  terre 
de  la  plus  grande  fertilité. 

Cependant,  sous  le  rapport  militaire,  cette  même  correspondance 
entre  les  Canaux  ajoutait  aux  moyens  de  défense  de  Dunkerque,  et 
les  rendait  pour  ainsi  dire  insurmontables. 

Effectivement , l’accès  de  celte  ville  était  presque  impraticable  par  les 
inondations , au  moyen  des  écluses  de  Gravelines  et  de  celles  qui  étaient 
à Dunkerque , car  la  première  de  ces  places  retenant  les  eaux  de  l’Aa , 
les  faisaient  refluer  dans  la  Colmc  qui , avec  le  Canal  de  Bergues,  inon- 
daient le  pays  depuis  les  bords  de  l’Aa  jusqu’aux  digues  du  Canal  de 
Bourbourg  : on  formait  une  seconde  iuondation  à l’aide  des  écluses  de 
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Dunkerque , pour  couvrir  le  pays  depuis  le  canal  de  Bergue3  jusqu’à  ceux 
de  l’Aa  et  d’IIondscottc;  enfin  une  troisième  inondation  pouvait  s’opérer 
en  se  servant  des  écluses  du  fort  Nieutel  et  de  celles  de  Calais.  Cette 
inondation  se  terminait  au  bord  des  digues  de  l’Aa. 

Ces  trois  inondations  pouvaient  se  faire  indépendamment  les  unes  des 
autres;  mais  ou  ne  pouvait  les  rendre  complètes  sans  employer  des 
eaux  de  la  mer,  et  il  fallait  les  employer  avec  circonspection,  pour  ne 
pas  perdre  le  pays  pendant  5 ou  6 ans. 

La  position  critique  de  la  France  après  les  neuf  années  de  la  guerre 
de  la  succession  d’Espagne,  dans  laquelle  presque  toute  l’Europe  était 
liguée  contre  elle  , parut  aux  Anglais  une  occasion  Favorable  pour  de- 
mander la  destruction  du  port  de  Dunkerque.  ■ 

M.  Boile , secrétaire  d’Etat  de  la  Grande-Bretagne,  dit:  a que  la  guerre 
» ayant  coûté  tant  de  sang  et  de  trésors  à l’Angleterre,  il  était  juste 
» qu’elle  en  retirât  quelque  fruit  à la  conclusion  d’une  paix  ; que , lors- 
» qu’on  viendrait  à en  traiter  , on  devait  insister  pour  la  démolition 
» des  fortifications  de  la  ville  de  Dunkerque,  et  la  ruine  de  son  port,  qui 
» causait  tant  de  pertes  au  commerce  Anglais.  » 

Et  l’article  1 7 des  préliminaires  de  paix  proposés  le  7 novembre  1 703 , 
<c  portait  la  promesse  de  Louis  XIV  de  faire  raser  les  fortifications  et  le 
» port  de  Dunkerque , sans  qu’il  fut  permis  de  les  rétablir  ni  de  rendre 
» le  port  navigable  à jamais,  ni  directement  ni  indirectement.  » 

Ainsi  ce  fut  le  but  même  de  l’une  des  guerres  les  plus  mémorables 
et  les  plusimportantes,  que  l’Angleterre  sacrifia  sans  balancer  aux  avan- 
tages qu’elle  trouvait  pour  son  commerce  dans  la  destruction  du  port 
de  Dunkerque. 

Aussitôt  après  la  paix  on  exécuta  l’article  relatif  à la  démolition  de 
Dunkerque. 

Louis  XIV  voyant  avec  douleur  lés  espérances  qu'il  avait  fondées  sur 
Bunkerqae  anéanties,  accepta  le  projet  de  M.  Leblanc , de  créer  un  non- 
veau  port  à Mardick , en  y creusant  un  Canal  qui  servirait  aussi  à l e» 
coolement  des  eaux  qui  menaçaient  d’inonder  le  pays. 
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M.  Leblanc,  de  retour  à Dunkerque  le  6 mars  1714 , fit  sur-le-champ 
travailler  avec  activité  aux  port  et  Canal  de  Mardick. 

Le  Rjoi,  par  la  pénurie  des  finances,  n’y  contribua  d’abord  que  pour 
5o,ooo  livres  , et  accorda  les  matériaux  de  la  démolition  de  la  ville , du 
port  et  des  forts  ; le  plat  pays  du  département  donna  100,000  livres  , 
Bruges  60,000  livres  , Lille  5o,ooo  livres;  Dunkerque  se  signala  par  une 
contribution  volontaire  de  792,550  livres. 

Mais  le  total  de  ces  sommes  était  bien  au-dessous  de  ce  qu’il  fallait 
pour  un  ouvrage  aussi  considérable.  Louis  XIV  donna  l’espoir  de  pour- 
voir au  reste  jusqu’à  la  fin  de  l’ouvrage. 

Ce  fut  sur  le  Canal  de  Mardick  que  l’on  construisit  l’écluse  qui  portait 
ce  nom,  et  qui  était  alors  la  plus  belle  de  l’Europe.  Elle  était  divisée  en 
deux  passages,  l’un  de  44  pieds  de  large  pour  les  vaisseaux  du  premier 
rang , l’autre  de  26  pieds  de  large  pour  les  petits  bâtimens.  La  longueur 
de  cette  écluse  était  de  210  pieds;  la  pile  de  séparation  avait  5o  pieds 
d’épaisseur , et  chacun  des  deux  bajoyers  24.  Pour  soulager  les  portes 
du  poids  immense  qu’elles  avaient  à soutenir  dans  certains  temps,  et  ga- 
rantir le  pays  des  irruptions  de  la  mer  lorsqu’aux  équinoxes  elle  s’élève  à 
une  hauteur  extraordinaire , on  les  avait  doublées  du  côté  du  rivage  et 
du  côté  du  Canal.  Ainsi  on  était  assuré,  ayant  double  paire  de  portes  de 
flot  et  d’èbe  , que  si  l’une  venait  à manquer  par  quelque  accident,  l’autre 
pouvait  y suppléer.  La  porte  tournante  pour  opérer  les  chasses  d’eau, 
avait  prés  de  18  pieds  de  large.  On  avait  pratiqué  des  coulisses  dans  le 
bajoyer  et  la  pile  pour  avoir  la  ressource  des  batardeaux , quand  le  tra- 
vail était  considérable. 

Le  chenal  avait  860  toises  de  longueur  sur  4o  de  large  à son  entrée,  et 
5o  à son  embouchure.  La  jetée  d’ouest  fut  prolongée  de  4o  toises  au- 
delà  de  la  tète  de  celle  de  l’est,  pour  garantir  l’embouchure  du  chenal 
des  cnsablemens  que  les  flots  venant  d’ouest  auraient  pu  causer. 

Tel  était  l’effet  des  chasses  d’eau  qu'effectuait  la  grande  écluse  de 
Mardick,  que  ce  moyen  a suffi  pour  creuser  le  chenal:  effectivement, 
lorsque  les  deux  jetées  furent  construites  Le  6 février  1715 , après  avoir 
Tome  U.  58 
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laboure  le  chenal,  on  ouvrit  l’ccluse  ; les  jours  suivons  l’écluse  resta  ou- 
verte, et  en  peu  de  temps  elle  procura  au  chenal  une  profondeur  suffi- 
sante pour  la  navigation  ; car  , en  avril  1716 , une  frégate  de  5a  canons 
traversa  le  chenal  et  l’écluse  , et  se  rendit  par  le  canal  jusque  derrière 
l’ancien  port. 

Les  Anglais  voyant  avec  peine  tous  les  avantages  qu’on  allait  tirer  du 
nouveau  Canal,  en  conspirèrent  la  ruine  comme  complément  de  celle  du 
port  de  Dunkerque.  M.  Prior  fut  charge  de  réclamer  auprès  de  Louis  XI V. 
Bientôt  après , la  cour  de  Londres  envoya  extraordinairement  à Paris 
lord  Stairs,  qui  aunonça  qu’il  De  prendrait  ni  audience  ni  caractère  qu’il 
n’eût  préalablement  obtenu  satisfaction  sur  les  ouvrages  de  Mardick  : 
les  réclamations  furent  constamment  repoussées  par  Louis  XIV  , qui 
mourut  peu  de  temps  après,  le  irr  septembre  1715. 

Sous  le  régne  suivant,  on  conçut  le  projet  d’une  triple  alliance  entre  la 
France,  l’Angleterre  et  la  Hollande.  L’Angleterre  déclara  qu’elle  était 
prête  à la  conclure,  à condition  que  le  port  de  Mardick  serait  détruit. 

La  France,  tenant  à l’alliance  projetée , sacrifia  encore  une  fois  la 
ville  de  Dunkerque  ; la  destruction  du  nouveau  port  fut  stipulée  dans 
Farticle  4 du  traité  conclu  à la  Haye  le  4 janvier  1717.  La  France  re- 
nonça au  droit  d’établir  un  nouveau  port  à deux  lieues  de  distance  de 
chacun  de  ceux  dont  la  démolition  avait  été  successivement  exigée , et 
le  roi  d’ADgletcrre , en  communiquant  ce  traité  au  parlement,  disait  que, 
« par  cette  alliance  , Ils  allaient  dans  peu  être  délivrés  de  toutes  crainte» 
» pour  l’avenir,  par  rapporta  Dunkerque  et  à Mardick.  » 

D’après  ce  traité , on  démolit  entièrement  la  grande  écluse  de  Mardick , 
qui  avait  44  pieds  de  large  ; et  la  petite , ayant  a6  pieds  de  large , fut  ré- 
duite à 16. 

Depuis  cette  époque,  Louis  XV  cherchant  a encourager  le  commerce 
et  protégeant  le  port  de  Mardick  , y fit  exécuter  quelques  travaux  pour 
améliorer  la  navigation  dont  ce  port  , ainsi  détruit,  restait  encore 
susceptible , sans  établir  de  contravention  au  traité.  * 
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Mais  ces  travaux  furent  encore  démolis  par  suite  de  l’article  17  du 
traité  d’Aix-la-Chapelle. 

Le  5o  décembre  1 7 jo , un  coup  de  mer , dans  un  gros  temps , rompi  t le 
batardeau  qui  séparait  l’ancien  port  de  Dunkerque  d’avec  le  chenal.  Les 
babitans  se  servirent  heureusement  de  cette  ouverture  , qu’ils  regar- 
daient comme  une  faveur  du  ciel , pour  approfondir  le  Canal  au  moyen 
de  la  petite  écluse  qui  était  restée  dons  la  ville  sous  le  Canal  de  Fûmes , 
après  la  démolition , parce  qu’elle  n’avait  rien  de  commun  ni  avec  la 
fortification , ni  avec  la  marine  ; et  enfin , à force  d’industrie , ils  par- 
vinrent à rétablir  un  peu  leur  commerce. 

Dunkerque,  protégé  par  Louis  XV,  se  relevait  de  sa  cbùtç,  et  com- 
mençait à reprendre  sa  célébrité  par  suite  du  rétablissement  du  port 
militaire  pendant  la  guerre  qui  existait  alors  ; mais  le  sort  des  armes  nous 
ayant  été  contraire , l’Angleterre,  dans  le  traité  de  paix  conclu  en  1763 , 
exigea  non-seulement  le  sacrifice  des  ouvrages  , mais  même  celui  du 
port  et  du  Canal. 

Par  suite  de  ce  traité , toutes  les  constructions  ou  fortifications  nou- 
velles furent  détruites  ; on  pratiqua  un  grand  nombre  de  coupures  dans 
les  jetées , afin  que  les  sables  comblassent  et  rendissent  le  Canal  impra- 
ticable aux  moindres  vaisseaux. 

Dunkerque  gémissait  sous  le  poids  de  cette  oppression  , lorsque  la 
guerre  d’Amérique  fk  luire  à ses  yeux  un  nouveau  rayon  d’espérance. 

En  1778,  Louis  XVI  ayant  reconnu  l’indépendance  des  Etats-Unis, 
Dunkerque , animé  du  désir  de  recouvrer  son  commerce , fit  des  efforts 
prodigieux  : 3i  corsaires  sortirent  du  port  cette  année;  l’année  suivante 
96  furent  armés;  en  1780,  leur  nombre  monta  à 111  ; enfin,  en  178a , 
»34  tenaient  la  mer , lorsque  l’indépendance  de  l’Amérique  fut  reconnue 
par  l’Angleterre. 

La  paix  fut  signée  à Paris  en  1783  , et  Dunkerque  redevint  libre. 

Louis  XVI  apprécia  les  services  que  le  port  de  Dunkerque  avait  rendus, 
et  II  jugea  que, pour  faire  renaître  son  commerce,  ilsuffisait  qu’il  ne  fût  pas 
entravé  : sa  protectiony  rappela  bientôt  la  population  qui  s’en  était  éloignée. 
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Voici  quelques  details  sur  l’ctat  florissant  où  se  trouvait  Dunkerque 
par  suite  de  cette  protection  particulière  de  Louis  XVI,  lorsque  la  révo- 
lution vint  anéantir  notre  commerce  maritime  et  ruiner  nos  ports  et 
notre  marine. 

Dunkerque  employait,  en  1790 , cinquante-quatre  bâtimens  pour  la 
pêche'  de  la  baleine , 90  pour  la  pêche  de  la  morue  , 70  pour  celle  du 
hareng , et  une  foule  de  petits  bâtimens  pour  la  pêche  du  poisson  frais. 

Les  produits  de  celte  pêche  se  sont  élevés  à 5,6o5,ooo  francs. 

Dunkerque  tirait  annuellement  des  marais  salans  de  la  France 
j 0,000  rouids  de  sel , dont. une  partie  était  employée  dans  les  raffi- 
neries de  la  Flandre  française  et  de  l’Artois,  et  l’autre  partie  était 
employée  à la  salaison  du  hareng. 

Il  arrivait  annuellement  à ce  port  4 à 5, 000  tonneaux  de  vins  d’Es-  « 
pagne  et  des  Canaries. 

Les  eaux-de-vie  étaient  une  branche  importante  du  commerce  de. 
Dunkerque  ; il  y arrivait  par  an,  tant  de  l’iûtérieur  que  de  l’extérieur, 
environ  1 2,000  pipes  d’eau-de-vie , dont  plus  des  deux  tiers  étaient  expor- 
tés en  Angleterre , dans  les  Pays-Bas  et  dans  le  Nord. 

Le  tabac  y était  d’un  commerce  du  plus  haut  intérêt  ; les  feuilles  arri- 
vaient de  l’Amérique  septentrionale , et  plus  de  60  fabriques  dans  la 
ville  le  travaillaient  ; 6,000  ouvriers  de  tout  âge , de  tout  sexe , étaient 
employés  à cette  fabrication,  et  se  procuraient  par  elle  les  moyens 
d’existence. 

Le  grand  cabotage  de  Dunkerque  fournissait  Marseille , Cette , et  les 
autres  ports  de  la  Méditerranée , des  productions  industrielles  des  pro- 
vinces de  Flandres,  d’Artois,  du  Hainaut  et  du  Cambresis,  et  rapportait 
les  productions  des  provinces  du  midi , ainsi  que  les  marchandises  du 
Levant  qu’il  prenait  à Marseille  ; 16  à 20  navires  de  300  à a5o  tonneaux 
et  de  ta  à i5  hommes  d’équipage  appartenant  aux  armateurs  de  Dun- 
kerque , étaient  constamment  employés  à ces  échanges  de  province  à 
province. 
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Le  petit  cabotage  établissait  la  même  correspondance  pour  les  côtes  de 
FOcéan  jusqu’à  Bayonne,  avec  180  ù aoo  bùtimens  de  100  à j5o  ton- 
neaux, et  de  5 à 10  hommes  d’équipage,  dont  80  au  moins  appartenaient 
aussi  aux  armateurs  de  Dunkerque. 

Ce  môme  service  existait,  des  côtes  de  la  Manche  jusqu’à  Rouen i 
par  une  vingtaine  de  belandres , de  4o  à 60  tonneaux , qui  allaient  et 
venaient  sans  cesse.  ~ 

Le  principal  débouché  de  cet  immense  approvisionnement  était  les 
Colonies;  4oà  So  navires,  de  aoo  à 4oo  tonneaux,  et  de  i5  à ao  hommes 
d’équipage , appartenant  aux  armateurs  de  Dunkerque , y transpor- 
taient les  productions  de  la  métropole,  et  rapportaient  du  sucre,  du 
café,  du  cacao,  des  cotons,  de  l’indigo  , et  d’autres  objets.  Quelques 
expéditions  se  faisaient  aussi  pour  les  Indes  et  pour  la  côte  d’Afrique. 

On  doit  citer  encore  le  commerce  interlope  que  Dunkerque  faisait 
avec  l’Angleterre  par  le  moyen  des  fraudeurs  anglais  (smogleurs).  Une 
foule  de  petits  bateaux  montés  par  ces  smogleurs,  allaient  et  venaient > 
sans  cesse , faisaient  la  traversée  en  moins  d’un  jour,  et  souvent  dans 
l’espace  de  quelques  heures , venaient  prendre  à Dunkerque  des  objets 
dont  l’entrée  étaient  prohibée  en  Angleterre  ou  soumise  à de  forts  droits.' 

Les  résultats  de  ce  commerce  étaient  d’autant  plus  précieux,  que  les 
smogleurs  venaient  habituellement  à vide,  et  ne  fournissaient  pas  d’ob- 
jets en  échange  de  ceux  qu’ils  emportaient  et  qu’ils  payaient  comptant. 

Si , aux  avantages  du  commerce  et  des  relations  pacifiques,  il  fallait  sub- 
stituer des  considérations  militaires , les  comptes  de  l’amirauté  font 
connaître  les  résultats  étonnans  de  la  guerre  auxiliaire  que  faisaient  les 
armateurs  de  Dunkerque. 

Aux  premières  hostilités , leurs  vaisseaux  de  commerce  éLaient  rem- 
placés par  de  nombreux  corsaires  ; leurs  matelots  devenaient  d’intré*- 
pides  marins  ; les  coups  qu’ils  portaient  étaient  d’autant  plus  surs  qu’ils 
étaient  plus  rapides,  ayant  tout  sous  la  main:  à la  navigation  paisible  du 
commerce  succédait  immédiatement  la  course  Ja  plus  active. 
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Dans  la  guerre  de  1666  et  1667,  les  corsaires  de  Dun- 
kerque enlevèrent  à l’ennemi  un  grand  nombre  de  bâtimens 

dont  la  valeur  fut  estimée. 5,5oo,ooo  f. 

Dans  la  guerre  de  la  Ligue  d’Augsbourg,  de  1688  à 1697, 

les  prises  produisirent 93,167,0 00 

Dans  la  guerre  de  la  succession  d’Espagne , depuis  170a 


jusqu’à  1713. j la  vente  de  161 4 prises  monta  à 3o,5oo,ooof. 

C1 5o,5oo,ooo 

Sommes  très  considérables  pour  le  temps  où  était  alors  le 
commerce,  le  cours  du  marc  d’argent  et  le  bas  prix  de  la 
main-d’œuvre.  Ce  fut  à la  fin  de  cette  guerre  que  le  port  de 
Dunkerque  fat  détruit  ; cependant  dans  la  guerre  de  1744  à 

1748,  le  produit  des  courses  fut  estimé 19,000000 

Dans  la  guerre  dite  de  7 ans,  qui  commença  en  1755, 

Dunkerque  arma  87  corsaires  qui  firent  691  prises,  dont  la 


vente  produisuit i5,565,i3a 

Enfin,  dans  la  guerre  d’Amérique,  1,300  prises,  depuis 
1778  à 1783 , furent  estimées 35,000,000  f. 

Total 1 io,53o,  1 33  f. 


A oe  produit  il  faut  ajouter  celui  des  rançons , des  prises  qu’on  ne 
pouvait  amener.  Ces  rançons , dans  la  guerre  d’Amérique , se  sont 
élevées  à 7,579,680  fr. 

Des  bénéfices  aussi  grands  ont  causé  à l’eimemi  des  pertes  qu’on  doit 
au  moins  estimer  doubles,  car  la  vente  d’une  priæ  ne  peut  jamais  pro- 
duire que  moitié  de  ce  qu’elle  a coûté  à ses  armateurs. 

Après  avoir  exposé  l’ancien  état  de  choses  relatif  au  port  de  Dun- 
kerque , après  avoir  vu  ce  que  Louis  XVI  lui  avait  rendu  de  prospérité,, 
ce  que  la  révolution  lui  avait  enlevé , nous  allons  présenter  son  état 
actuel 

La  rade  foraine  est  formée  par  des  bancs  qu’on  appelle  cracks  / sa 
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longueur  est  d’environ  7,800  mètres  (4, 000  toises)  sur  1,950  mètres 
( 1000  toises)  de  large;  on  y entre  par  deux  passes , l’une  à l’est  et  l’autre 
à l’ouest  ; la  profondeur  réduite  au  milieu  de  la  rade , est  d’environ 
8 mètres  (a5  pieds).  Tous  les  moyens  qui  devaient  concourir  à nettoyer 
Je  port  ayant  été  détruits , comme  on  l’a  vu , et  le  port  s’étant  comblé 
et  ruiné  de  plus  en  plus  pendant  la  révolution , on  a effectué  récemment 
les  travaux  ci-après. 

On  a fait  l’ouverture  d’un  Canal  appelé  la  Cunettc , depuis  celui  des 
Modres  jusqu’au  chenal,  sur  uuc  longeurde  a,5oo mètres  (ia8o  toises) , 
en  traversant  le  Canal  de  Fumes  et  une  branche  de  communication  du- 
Canal  de  Fûmes  à celui  des  Modres.  Ce  Canal  a été  construit  pour  donner 
aux  eaux  du  pays  un  débouché  dans  le  chenal , pour  assurer  le  dessè- 
chement des  terres , et  pour  suppléer  dans  les  saisons  pluvieuses , à l’in- 
suffisance de  l’écluse  de  l’arrière  port , et  même  pour  la  remplacer  en 
cas  de  fortes  avaries  ; enfin  ce  Canal  a eu  pour  but  d'offrir  un  récipient 
commun  à tous  les  Canaux  qui  se  dirigent  vers  Dunkerque , tels  que 
ceux  de  Bourbourg,  de  Bergues  et  de  Mardick  dofttnousavons  déjà  parlé, 
ceux  de  Bergues  et  de  Dunkerque  à Fûmes,  et  celui  des  Moères,  que  l’on 
peut  regarder  comme  un  grand  Canal  de  dessèchement. 

Cette  réunion  de  Canaux  dans  un  récipient  commun , donne  plus  de 
facilité  pour  les  desséchemcns,  en  pouvant  abaisser  leurs  divers  niveaux 
à la  marée  bqpse.  Mais  l’objet  principal  est  de  sc  servir  du  volume 
de  ces  vastes  et  nombreux  affluens , pour  opérer  des  chasses  d’eau 
énergiques  dans  le  chenal. 

La  réunion  de  ces  Canaux  est  effectuée  par  un  bassin  octogone  régu- 
lier, circonscrit  à un  cercle  de  36  mètres  de  diamètre , et  fondé  sur  gril- 
lage. Les  4 écluses  qui  y viennent  concourir , en  y effectuant  la  réunion 
des  Canaux  , sont  disposées  à angle  droit.  Leur  largeur  est  de  8 mètres 
pour  celles  qui  communiquent  avec  le  Canal  de  la  Cunelte,  et  avec  l’em- 
branchement vers  le  Canal  de  Bergues;  de  6 mètres  pour  l’écluse  vers 
le  canal  de  Fûmes,  et  de  5 mètres  pour  celle  vers  le  Canal  des  Moâres. 
La  tablette  de  couronnement  est  de  7 mètres  au-dessus  du  radier  ; elle  est 
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de  niveau  pour  les  4 écluses  et  pour  les  murs  de  quais , qui  sont , ainsi  que 
les  écluses  et  les  murs  en  aile  et  retour,  construits  entièrement  en  belles 
pierres  de  taille.  Chaque  écluse  est  fermée  par  deux  portes  à veutaux, 
busquées  tant  du  côté  du  Canal  que  du  côté  du  sas , afin  de  racheter 
le  niveau  des  eaux,  qui  est  variable  pour  les  diffërens  Canaux , et  meme 
pour  chaque  Canal , par  le  tirage  des  eaux  du  pays  auxquelles  les  Ca- 
naux servent  de  'décharge  en  meme  temps  qu’ils  servent  à la  navigation. 

Les  portes  d’écluse  de  ce  sas  octogone  se  manœuvrent  par  des  ven- 
telles  et  des  cabestans , avec  des  poulies  de  renvoi  horizontales. 

De  plus  on  a reconstruit  la  jetée  de  l’ouest  sur  aooo  mètres  (1036  toises) 
de  longueur , et  une  estacade  de  700  mètres  ( 35g  toises  ) sur  la  jetée  de 
l’est  ; cette  estacade  est  en  charpente , ayant  tillac  pour  le  halage  des 
navires. 

L’écluse  d’embouchure  du  Canal  de  la  Cunette  dans  le  chenal  forme 
l’écluse  de  chasse.  Elle  a 10  mètres  de  large;  chaque  ventail,  qui  a 7 mè- 
tres de  haut  sur  5", 80  de  large,  est  garni  de  3 vannes  de  a",5o  de  hauteur, 
eur  i”,ao  de  largeur;  les  vannes  se  lèvent  par  le  moyen  d’un  cric  quand 
on  veut  opérer  les  chasses. 

Cette  écluse  est  fondée  sans  grillage , et  seulement  garnie  de  palplanches. 
Les  bajoyers  ont  8 mètres  de  hauteur  ; son  radier  est  établi  au  ni- 
veau des  eaux  de  la  basse  mer  ; il  est  en  belles  pierres  de  taille , ainsi  que 
l’écluse  et  les  quais , qui  s’étendent  depuis  l’écluse  jusqu’au  chenal  sur  plus 
de  j 00  mètres  de  développement. 

Malgré  ce  concours  de  moyens,  l’effet  des  chasses  d’eau  dirigées  par 
cette  écluse  est  enoorc  insuffisant  pour  rompre  la  barre  qui  se  forme  à 
q>eu  de  distance  des  jetées  ; on  peut  attribuer  en  partie  cet  inconvénient 
ii  la  direction  que  l’eau  dans  toute  sa  force  éprouve  en  entrant  dans  Iç 
(chenal , malgré  la  grande  ouverture  de  l’aDgle  qui  la  dirige. 

On  a réclamé  encore  comme  nécessaires  les  travaux  ci-aprcs. 
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La  construction  du  pont  de  la  citadelle,  dont  la  de'pcnse 

est  évaluée - 73,000  U 

Le  dévasement  du  port,  estimé 317,909 

La  réparation  de  l’écluse  de  l’arrière-port,  estimée 85, 180 

La  réparation  des  jetées 171,807 

La  construction  d’un  quai  du  câté  de  la  ville 1,384,800 

La  construction  d’un  bassin  de  retenue  à l’ouest  du  chenal , 5oo,ooo 


La  construction  d’une  écluse  de  chasse , à environ  5oo""- 
de  l’extrémité  des  jetées,  et  travaux  ad jacens , estimés..  796,765 

Total 5,036,389  fr. 

En  1818 , M.  le  Directeur  général  des  Ponts  et  Chaussées  sc  rendit  à 
Dunkerque , et  reconnut  l’état  déplorable  du  port  j il  conféra  avec  les 
autorités,  et  promit  son  appui  et  les  secours  du  Gouvernement,  si  le 
pays  voulait  s’imposer  des  sacrifices  et  contribuer  à la  dépense. 

Les  administrations  locales  délibérèrent  sur  cette  proposition , et 
guidées  par  leur  patriotisme,  elles  ont  offert  de  donner,  dans  l’espace 
de  i5  ans,  pour  la  confection  des  travaux  ci-dessus  désignés,  savoir  : 


Dunkerque 6oo,ooofr. 

Le  Conseil  général  du  département 600,000 

Lille 1 00,000 

. Total i,35o,ooofiv 


à la  condition  que  le  Gouvernement  complèteraitla  somme  do  5, 000,000  fr. , 
montant  des  devis,  et  ferait  exécuter  les  travaux  en  trois  années. 

Le  commerce  de  cette  ville  a offert  d’avancer  en  trois  ans  les  3,ooo,ooofr. 
votés. 

Ce  concours  de  dispositions  méritait  un  plein  succès.  Une  loi  vient 
d’ordonner  l’exécution  des  demandes  dont  nous  venons  de  faire  l’exposé. 
Les  travaux  doivent  être  terminés  en  trois  ans , et  se  suivront  de  ma- 
nière à ne  Lire  qu’améliorer  journeifemeut  le  service  du  port  de  Dun- 
kerque, sans  jamais  l'interrompre  ; leur  confection  rendra  à ce  port 
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des  moyens  qui  le  mettront  à même  de  rappeler  son  ancienne  cé- 
lébrité. 

A ce  que  nous  venons  d’exposer  sur  ce  qu’il  fut  autrefois  , on  peut 
ajouter  ce  que  pourrait  lui  valoir  le  grand  accroissement  du  commerce 
de  la  Baltique , auquel  il  offrirait  l’entrepôt  le  plus  favorable. 

Enfin , on  doit  considérer  aussi  ce  que  pourrait  déterminer  de  plus  sur 
cette  partie  de  nos  côtes,  l’exemple  qu’a  donné  l’Angleterre  par  la  con- 
struction d’un  Canal  militaire,  propre  aux  bâti  me  ns  de  guerre , en  face 
de  Boulogne  et  Calais. 

Les  ports  de  Dunkerque , de  Mardick,  celui  de  Gravelines,  où  il  a été 
fait  autrefois  des  travaux  dont  nous  avons  déjà  parlé , et  même  lé  port 
de  Calais , paraissent  susceptibles  d’être  mis  en  communication  par  un 
genre  de  construction  si  important. 

Le  concours  de  toutes  ces  circonstances  assurerait  à l’embouchure  au 
nord  de  notre  grande  ligne  navigable , du  nord  au  midi , une  réunion  d’a- 
vantages sans  pareils. 

Nous  avons  déjà  parlé  de  la  sûreté  et  de  la  commodité  de  son  embou- 
chure ou  midi,  au  moyen  du  Canal  de  Beaucaire,  qui  lui  évite  les  obs- 
tacles et  les  dangers  des  Bouches  du  Rhône  pour  passer  dans  la  Méditer- 
ranée, et  qui  la  rattache  en  même  temps  à la  grande  ligne  navigable  du 
Canal  de  Languedoc. 

D’autres  travaux  doivent  ajouter  aux  avantages  de  ce  débouché,  tant 
sous  le  rapport  du  commerce  , en  faisant  emboucher  dans  le  port  de 
Marseille  un  Canal  partant  du  Rhône  à Ar!e3  ou  Tarascon , que  sous  le 
rapport  militaire,  en  faisant  coopérer  ce  même  Canal  à l’établissement 
du  port  de  Bouc  pour  les  vaisseaux  de  guerre. 

Ces  travaux  ne  sont  point,  à la  vérité , essentiels  à la  confection  de  la 
grande  ligne  navigable  du  nord  au  midi,  d’après  le  débouché  dont  nous 
venons  de  parler;  cependant  ils  présenteraient  un  perfectionnement 
très  désirable  pour  cette  ligne,  comme  lui  donnant  une  double  embou- 
chure dans  la  Méditerranée,  et  comme  transmettant  au  port  de  Marseille 
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tout  ce  qui  peut  favoriser  et  protéger  des  relations  commerciales  éten- 
dues et  telles  qu’on  doit  les  désirer  pour  un  port  qui  serait  le  principal 
débouché  au  midi  de  nos  grandes  lignes  navigables , et  qui  pourrait  leur 
servir  d’entrepôt 

On  se  rappelle  avec  regret  quel  degré  de  prospérité  progressive  pos- 
sédait le  port  de  Marseille  sous  nos  Rois , dont  la  prudence  et  la  loyauté 
semblaient  lui  avoir  à jamais  assuré,  pour  le  commerce  du  Levant,  une 
prépondérance  qui  formait  une  partie  importante  de  notre  richesse 
commerciale  et  manufacturière. 

Tout  devait  la  consolider  et  l’accroître  ; mais  les  suites  de  notre  révolu- 
tion , après  nous  avoir  enlevé  nos  colonies,  nous  enlevèrent  encore  cette 
prépondérance  pour  la  donner  à la  puissance  que  nous  combattions 
alors,  et  que  nous  rendîmes  maîtresse  de  l’ile  de  Malte  qui  la  lui  assure. 
Sans  nous  attacher  à ces  tristes  souvenirs , considérons  qu’on  ne  peut 
trouver  un  moyen  plus  efficace  de  remédiera  une  perte  aussi  grande, 
surtout  pour  le  port  de  Marseille,  qu’en  le  faisant  servir,  au  midi,  de 
débouché  principal  et  d’entrepôt  à cette  ligne  navigable,  qui  vers  le  nord, 
possède  dans  des  ports  de  France,  et  notamment  dans  celui  de  Dun- 
kerque , un  débouché  dont  nous  avons  constaté  les  avantages  et  la  sû- 
reté, et  qui,  par  une  autre  direction,  se  rattache  aux  communications 
navigables  de  pays  limitrophes,  jusqu’à  la  Baltique. 

Ces  deux  débouchés,  au  nord  et  au  midi  de  la  France,  qui  présentent 
les  circonstances  les  plus  favorables  pour  des  ports  d’entrepôt,  acquer- 
raient un  nouvel  avantage  par  l’application  qu’on  peut  y foire  des  bâ- 
timens  à vapeur,  soit  des  simples  bateaux  à vapeur,  soit  des  bateaux 
à vapeur  dragueurs,  soit  enfin  des  frégates  à vapeur  et  même  des  batte- 
ries à vapeur,  steam  batteries  (voir  la  note  C à la  fin  de  ce  volume). 

Nous  venons  d’exposer  les  avantages  de  la  grande  ligne  navigable  du 
nord  au  midi;  nous  avons  observé  qu’elle  était  celle  dont  la  confection 
était  la  plus  essentielle,  et  qu’elle  était  la  plus  facile  et  la  moins  dispen- 
dieuse à confectionner , tant  parce  qu’elle  traverse  la  France  dans  sa 
plus  grande  dimension , que  parce  qu’elle  suit  dans  sa  direction  les  seuls 
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Canaux  de  grande  navigation,  à point  de  partage,  que  nous  ayons  (1). 
Nous  avons  reconnu  que  chacun  d’eux  présentait  les  conditions  les  plus 
désirables  pour  la  navigation  la  plus  active,  enfin  nous  avons  constaté 
qu’il  ne  fallait,  pour  déterminer  la  confection  de  cette  ligne , que  la  con- 
struction d’un  Canal  latéral  à la  Loire , entre  Digoin  et  Briare  ( dont 
nous  devons  donner  particuliérement  le  projet). 

Pour  complettcr  et  justifier  l’idée  que  nous  devons  prendre  de  l’im- 
portance de  cette  ligne  navigable  du  nord  au  midi,  nous  allons  lui 
appliquer  ici  des  observations  comparatives , qui  détermineront  les  ré- 
sultats heureux  qu’elle  doit  produire , d’après  ceux  qu’a  opérés  la  prin- 
cipale ligne  navigable  d’Angleterre. 


( i ) Ces  Canaux  de  grande  navigation , à point  de  partage , ne  sont  qu’au  nombre 
de  cinq;  car  les  Canaux  du  Loing  et  de  Benucaire  ne  sont  que  des  Canaux  de 
dérivation  ; on  comprend  dans  ces  Canaux  à point  de  partage , celui  d'Orléans , 
parce  qu'il  se  rattache  i la  grande  ligne  navigable,  quoique  ne  se  trouvant  point 
directement  sur  son  trajets 
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OBSERVATIONS  COMPARATIVES 


Sur  les  deux  principales  lignes  navigables  d’Angleterre  et  de  France, 
et  leur  influence  sur  le  système  de  la  navigation  intérieure  ; enfin 
sur  les  résultats  du  perfectionnement  de  la  navigation  intérieure, 
pour  la  richesse  agricole  et  commerciale , et  même  pour  la  puis- 
sance de  l’Etat. 


En  donnant  la  description  détaillée  de  la  ligne  navigable  de  Londres, 
à Livcrpool,  nous  avons  observé  que  les  résultats  qu’on  en  avait  obtenus 
avaient  dépassé  toute  espérance,  et  nous  avons  donné,  page  58,  un 
tableau  des  divers  trajets  qui  la  composent,  et  qu’on  voit  désignés  dans 
la  planche  II,  qui  présente  le  profil  ou  la  coupe  de  cette  ligne,  avec  l’in- 
dication des  quarante-cinq  cmbranchemcns  de  Canaux  qui  s’y  sont 
successivement  rattachés. 

La  planche  VI  présente  le  tableau  itinéraire  et  la  coupe  ou  profil  de 
notre  ligne  navigable  du  nord  au  midi. 

En  comparant  l’une  avec  l’autre,  on  doit  observer  que, dans  cette 
dernière  ligne , les  hauteurs  ou  pentes  et  contrcpentcs  à racheter  ou 
franchir  sont,  proportionnellement  avec  le  trajet  total  delà  ligne  (qui 
est  d’environ  377  de  nos  lieues  de  2,000  toises  ) , moins  considérables 
que  celles  de  la  ligne  navigable  de  Londres  à Liverpool , dont  le  trajet 
n’est  que  de  *64  milles  anglais,  qui  équivalent  à environ  109  de  nos 
lieues;  il  esta  remarquer  que  pour  la  ligne  navigable  du  nord  au  midi  de, 
la  France,  on  n’a  à traverser  que  6,4oo  toises  ( 3,a83  met.  ) de  souterrains 
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qui  existent  en  deux  parties,  au  Canal  de  Saint-Quentin,  et  qui  ont  ao 
pieds  de  largeur  ; tandis  que  pour  la  ligne  de  Londres  a Liverpool,  on  a 
à traverser  6,4g4  mèt.  ( io,23i  toises)  de  souterrains,  en  sept  parties, 
dont  près  de  moitié , existant  sur  le  grand  Trunck , n’a  que  9 pieds  de 
largeur  ; circonstance  qui  préjudicie  singulièrement  à l’activité  de  la  na- 
vigation ; car  on  est  obligé,  pour  passer  un  souterrain  si  étroit  J,  de  diviser 
en  deux  bateaux  la  charge  d’un  bateau  pariant  de  Londres,  quand  il 
arrive  à la  partie  du  grand  Trunck  où  sont  les  souterrains  étroits. 

Ce  grave  inconvénient  tient,  comme  nous  l’avons  exposé  page  ai, 
à ce  que,  lors  de  la  construction  du  Canal  du  grand  Trunck,  on  était 
loin  de  prévoir  l’activité  que  prendrait  cette  ligne  navigable  après  son 
entière  confection;  on  a déjà  vu  en  meme  temps  qu'on  était  décidé  à 
le  Ciire  disparaître,  en  portant  ces  parties  souterraines  à la  largeur  de 
16 pieds,  qui  est  celle  des  autres  souterrains. 

Cependant,  malgré  les  inconvénicns  dont  nous  parlons,  cette  ligne 
navigable  a déterminé  1a  construction  successive  de  quarante-cinq  etn- 
branchemcns  de  Canaux,  formant  ensemble  près  de  j,aoo milles  anglais 
de  développement  ; et  il  est  à remarquer  qu’elle  n’a  pas  le  tiers  de  la 
longueur  de  notre  ligne  navigable  du  nord  au  midi , que  celle  - ci 
traverse  des  contrées  qui  offrent  des  produits  beaucoup  plus  variés,  et 
qu’elle  a des  relations  extérieures  bien  plus  importantes. 

Nous  rappellerons  ici  qu’aprés  la  confection  du  Canal  latéral  à la 
Loire,  entre  Digoin  et  Briarc,  dont  le  projet  doit  essentiellement  nous 
occuper,  cette  ligne  navigable  pourrait  être  franchie  en  ao  jours,  si  l’on 
prend  pour  exemple  la  marche  des  bateaux  entre  Londres  et  Liverpool  ; 
en  16  jours , si  l’on  prend  pour  exemple  la  marche  des  paquebots  entre 
Londres  et  Coventry;  et  en  10  jours,  si  Ton  prend  pour  exemple  la 
marche  des  paquebots  sur  le  Canal  de  Forlh  et  Clyde  , qui  y font  5 
milles  et  demi  à l’heure. 

11  n’est  pas  étonnant  que  nous  ne  calculions  point  d’avance  touslesavan- 
tagesque  l’on  peut  retirer  de  cette  ligne  navigable,  puisqu’ainsi  que  nous 
venons  de  le  voir,  il  en  fut  de  même  en  Angleterre  pour  la  ligne  navigable 
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entre  Londres  et  Liverpool;  cependant  les  faits  que  nous  avons  constatés 
pour  l’Angleterre  peuvent  être  considérés  comme  des  preuves  lie  ce  que 
doit  produire,  pour  notre  système  de  navigation  intérieure,  la  confection 
de  cette  ligne  navigable  du  nord  au  midi,  si  importante  et  en  meme  temps 
si  facile  à confectionner;  car  il  est  permis  d’en  calculer  les  résultats  d'a- 
près ceux  qu’à  eus  l’établissement  de  la  grande  ligne  navigable  de  Londres 
à Liverpool , et  par  ses  nombreux  embranchemens  dans  l’intérieur , et 
par  les  encouragemens  qu’elle  a donnés  pour  la  construction  de  grandes 
lignes  navigables  subséquentes,  dont  on  a progressivement  augmenté 
les  dimensions,  et  enfin  par  cet  ensemble  de  navigation  intérieure  que 
forment  les  cent  Canaux  dont  nous  avons  présenté  le  tableau. 

On  sait  que  la  France  a une  superficie  plus, que  double , une  population 
d’un  tiers  plus  considérable,  des  produits  beaucoup  plus  variés;  cepen- 
dant nous  n’avons  à opposer  à la  description  que  nous  avons  faite  des 
nombreux  Canaux  quicomposent  les  grandes  lignes  navigables  existantes 
en  Angleterre , que  la  description  que  nous  venons  de  faire  des  Canaux 
existans  sur  la  ligne  navigable  du  Canal  de  Languedoc  et  sur  la  ligne 
navigable  du  nord  au  midi  de  la  France,  et  nous  n’avons  à comparer 
au  tableau  synoptique  que  nous  avons  donné  page  i45  et  suivantes,  des 
cent  Canaux  existans  en  Angleterre , qu’un  tableau.synoptique  que  son 
peu  d’étendue  a fait  établir  sur  la  carte  de  la  navigation  intérieure  de  la 
France,  planche  III  v pour  que  cette  carte  présentât  ainsi  un  tableau 
complet  de  la  navigation  intérieure  existante  actuellement  en  France. 

Si  l’on  compare  cette  carte  avec  celle  de  la  navigation  intérieure  de 
l’Angleterre  ( planche  I ) , qu’on  a faite  sur  une  échelle  beaucoup  plus 
grande  à cause  de  la  grande  quantité  de  Canaux  qu’il  fallait  indiquer,  on 
est  frappé  de  la  différence  qui  existe , à cet  égard , entre  ces  deux 
royaumes,  et  on  conçoit  la  supériorité  qui  doit  résulter,  en  faveur  de 
l’Angleterre,  de  moyens  de  transport  si  nombreux,  si  faciles  et  si  éco- 
nomiques. 

Nous  en  avons  déjà  indiqué  quelques  résultats  principaux  dans  le  ré- 
sumé des  observations  que  présentent  les  Canaux  navigables  d’Angleterre 
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( page  174 -et  suivantes  );  nous  allons  en  donner  ici  une  idée  plus  com- 
pleltc  soifs  le  rapport  de  la  richesse  agricole,  par  un  tableau  comparatif 
de  divers  produits  de  ce  genre  en  Angleterre  et  en  France.  Nous  y join- 
drons des  observations  sur' ce  qui  en  résulte  pour  la  richesse  commer- 
ciale , et  par  suite , pour  la  puissance  de  l’Etat. 

Après  avoir  ainsi  constaté  les  avantages  et  la  nécessité  où  se  trouve 
la  France  d’établir  un  système  de  navigation  comparable  à celui  de 
l’Angleterre , nous  examinerons  les  causes  qui  ont  favorisé  le  système 
de  navigation  intérieure  dans  ce  dernier  royaume , nous  tâcherons  de 
reconnaître  celles  qui  nous  manquent,  et  de  rechercher  les  moyens  de 
les  acquérir  ou  d’y  suppléer. 
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TABLEAU  COMPARATIF 

De  divers  produit s agricoles  de  la  France  et  de  l’ Angleterre. 

Ci  Tableau  est  établi,  pour  ce  <jni  concerne  l’Angleterre,  d'après  les  calculs 
de  M.  Colqhoun  , dans  son  Traité  sur  la  richesse  et  la  puissance  des  trois 
Royaumes- unis  (3*  édition,  i8i5),  ouvrage  très  estimé  en  Angleterre;  et 
pour  ce  qui  concerne  la  France  , d’après  le  Traité  de  l’industrie  française  de 
M.  le  comte  Chaptal,  si  justement  réputé.  (Ces  calculs  se  rapportent  à 
Tannée  1812.) 


DESIGN  ATI  ON 

des  produits. 

rSGLITSIlI. 
Evaluation  en 
francs. 

FIAI)  CE. 

Evaluation  en 
francs. 

OBSERVATIONS. 

Agriculture  , 

m 

toutes  ses  branches 

réunies 

4,8fi8,93a,ooo 

4,678,708,000 

(A)  . 

Pommes  de  terre.  • 

329,952,000 

59,402,000 

(B) 

Beurre  et  fromage, 

1 19,300,000 

78,200,000 

Turneps 

333,620,000 

(C) 

Laines 

123,007,000 

8i,339,ooo 

(D) 

Fumier 

a3,84o,ooo 

(E) 

Moulons 

Nombre. 

Nombre. 

(ou  bêtes  à laine).? 

42,000,000 

42,521,000 

(F) 

Boeufs  et  vaches 

1 

(ou  bêtes  li  cornes). 

10,000,000 

6,668,000 

(G) 

Chevaux 

1,800,000 

i,656,ooo 

(H) 

(A)  La  quantité  de  terres  en  culture  pour  les  trois  Royaumes-unis  est  de 
a5,ooo,ooo  d’hectares,  et  pour  la  France,  elle  est  de  5a, 000, 000  d’hectares. 
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Nous  aurions  pu  faire  des  observations  analogues  et  encore  plus 
sensibles  sur  les  produits  métallurgiques,  mais  nous  n’avions  point  de 
base  assez  positive  pour  les  établir  ; ce  que  nous  avons  vu  des  exploi- 
tations de  mines  créées  et  favorisées  par  des  Canaux , suffit  pour  en 


On  porte  à 1,000,000  d'hectares,  tes  terres  incultes  converties  en  terres  labou- 
rables, sous  le  règne  de  Georges  lit.  Il  est  à remarquer,  dans  cette  comparaison 
de  produits,  quo  la  France  peut  cultiver  tous  les  produits  de  l'Angleterre,  et 
quelle  en  possède  qne  l’Angleterre  ne  peut  acquérir,  tels  quo  ses  vins,  estimés , 


année  commune « 7 19,000,000  fr. 

Scs  huiles 70,000,000  fr. 

Les  soies  estimées,  y compris  la  filature u3,56o,ooo  fr. 

Total *. 819,560,000  fr. 


(B)  L’Angleterre  exporte , année  commune,  pour  5,950,000  fr.  de  pommes  de 
terre. 

( C)  La  culture  des  tnrneps  a , comme  celle  des  pommes  de  terre,  singulière- 
ment amélioré  les  asssotemens.  Il  7 en  a plusieurs  variétés,  que  l’on  emploie 
suivant  la  nature  du  terrain  et  l’espèce  de  bétail  à nourrir.  On  les  sème  en  juillet, 
après  les  récoltes  susceptibles  d’être  faites  !i  celte  époque  : ils  reposent  la  terre  , 
et  la  préparent  pour  d’autres  genres  de  produits.  Ils  fournissent  pour  l’hivernage 
une  nourriture  fraîche  et  bienfaisante. 

On  évalue  leur  consommation,  pour  les  bêtes  s cornes , ii  un  demi  acre  (ao  ares), 
par  tête,  par  an,  et  on  l’estime  environ  3 liv.  st.  La  consommation  pour  les  mou- 
tons est  estimée  à a shellings  par  tête,  ce  qui  fait  à peu  près  le  sixième  du  prix 
de  leur  nourriture,  qu’on  évalue  s 1 a sliellings  par  an.  Un  acre  de  terre  en  tnr- 
neps doit  fournir  à 1 hivernage  de  soixante  moutons. 

(D)  La  différence  dans  le  prix  des  laines,  relativement  au  nombre  des  moutons, 
qui  est  à peu  près  le  même  dans  les  deux  Etats,  peut  être  attribuée  à la  supériorité 
des  toisons  de  quelques  variétés  de  bêtes  à laine,  qui  sont  très  soignées  en  Angle- 
terre, telle  que  la  race  du  Lincolnshire,  sans  cornes,  dont  la  laine  a de  11  i 
16  pouces  de  France  de  longueur,  et  dont  le  poids  est  de  9 i 10  livres  par  toison. 
Celles  d'IIereford  et  de  Shetland,  dont  la  laine  se  vend  3 shellings  la  livre. 

Nous  n'avons  pu  avoir  des  données  certaines  sur  la  quantité  dé  montons  de  race 
espagnole  existante  mainlenaut  dans  les  deux  Etats;  mais  il  est  à remarquer  que 
l’Angleterre  importe  encore  environ  7,000,000  de  livres  de  laines  d'Espagne  lavées, 
par  an , pour  ses  manufactures , dont  le  bénéfice  total  pour  cette  branche  est  d'en- 
viron 437,000,000  fr.  par  an. 
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donner  une  idée  ; quant  à la  prospérité  des  manufactures , on  a vu  les 
Canaux  d’Angleterre  créer  à cet  égard  les  établissemens  les  plus  élon- 
nans.  Nous  allons  insister  ici  sur  ce  qui  tient  à la  richesse  agricole, 
parce  qu’elle  doit  être  considérée  en  France  comme  la  plus  essentielle 
et  la  base  de  toutes  les  autres.  . 

On  trouve  une  source  d’observtttions  intéressantes  pour  la  richesse 
commerciale  et  manufacturière , et  même  pour  la  puissance  de  UEtat , 


En  1790 , l’Angleterre  produisait  32,000.000  de  livres  de  laine;  en  i8>5,  elle 
en  a produit  1 1 5, 000,000,  et  la  France #i'cn  produit  qu’envlron  62,000,000  liv. 
pesant. 

(E  ) Rien  ne  contribue  plus  & la  fertilité  du  sol  que  la  facilité  du  transport  des 
fumiers.  La  mention  qu’on  en  fait  dans  les  produits  agricoles  prouve  l'intérêt 
qu'on  y porte  en  Angleterre.  • 

(F)  On  voit,  en  comparant  le  nombre  de  bêtes  à la  superficie  du  sol  des  deux 
pays , quel  encuuragemcnl  notre  émulation  peut  encore  recevoir  pour  cet  article 
et  pour  les  deux  suivans. 

(C)  En  1796,  l’Angleterre  produisait  a8,ooo,oooliv.  pesant  de  cuir,  à raison  d’un 
poids  commun  de  5a  livres  chaque  peau;  en  i8o5,  elle  produisait  102,000,000 
pesant,  ii  raison  d'un  poids  commun  de  90  livres.  - 

La  France  ne  produit  en  cuir  qu'euviron  55, 000,000  pesant,  • raison  d’un 
poids  commun  de  56  livres  chaque  cuir. 

(H)  On  n'avait  pas  manqué  d'objecter  , lors  de  l’établissement  du  système  de 
navigation  intérieure  en  Angleterre,  que  le  grand  nombre  des  Canaux  ferait  di- 
minuer le  nombre  des  chevaux,  en  diminuant  le  nombre  des  charrois  : l'expé- 
rience a prouvé  tout  le  contraire,  les  charrois  se  sont  multipliés  avec  les  produits. 

Nous  devons  observer  que  quelques-unes  de  nos  provinces  contiennent,  à elles 
seules,  plus  de  localités  favorables  à l’éducation  des  diverses  races  de  chevaux, 
que  n’en  offre  toute  l’Angleterre. 

Par  exemple,  j’ai  vu,  en  1818,  dans  les  montagnes  des  Basses- Pyrénées, 
pays  natal  de  la  précieuse  race  du  clieval  navarain,  autrefois  si  productive,  et 
aujourd'hui  presque  perdue,  louer  de  vastes  pâturages,  à raison  de  5 francs  par 
tête  de  cheval,  pour  le  temps  qui  s’écoule  entre  la  fonte  des  neiges  et  l’époque 
où  elles  tombent.  J'ai  vu  en  même  temps  louer  de  ces  pâturages  à des  troupeaux 
de  moutons  espagnols  de  plusieurs  milliers,  à raison  de  10  sols  par  tète,  parce 
que  nous  n’en  faisions  nous-mêmes  aucun  usage. 
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daus  ccttc  différence  remarquable  qui  existe , d’après  le  tableau  qu’on- 
vient  de  voir , entre  la  supériorité  de  la  richesse  agricole  de  l’Angleterre 
et  celle  de  la  France , comparativement  à l’étendue  de  leur  territoire , 
puisque  celui  de  la  France , avec  une  superficie  plus  que  double,  n’a  pas 
une  masse  de  produits  plus  élevée,  quoique  ayant  une  population  d’un 
tiers  plus  forte,  et  quoique  possédant,  comme  on  l’a  vu,  pour  plus  de 
800,000,000  fr.  de  produits  que  l’Angleterre  ne  peut  acquérir , tandis 
qu’elle  peut  cultiver  tous  les  produits  de  ce  dernier  État. 

Effectivement , cette  supériorité  comparative  dans  les  produits  agricoles 
de  l’Angleterre  ne  peut  exister  san|  en  déterminer  une  proportionnelle 
dans  la  richesse  particulière.  Il  en  résulte  encore  plus  d’améliorations  ,ef , 
par  guîte,  plus  de  capitaux  productifs.  Les  consommations  se  multiplient 
en  raison  de  ces  diverses  causes , les  manufactures  en  profitent,  et  les 
impôts  indirects  sur  les  consommations  s'accroissent  (1). 

Les  faits  prouvent  l’intérêt  et  la  vérité  de  cette  observation. 

D’après  les  calculs  de  Colqhoun  (édition  déjà  citée,  page 69),  les 
bénéfices  du  commerce  intérieur  pour  les  trois  Boyaumcs-unis, -montent, 
année  commune , à 68,658,g46l.st. 

L’année  commune  de  bénéfice  du  com- 
merce extérieur  ou  d’exportation  est  de  54,57i,o54l.st. 
mais  nous  croyons  qu’on  peut  déduire  • • 

sur  celui-ci 10,000,000 

montant  annuel  de  la  taxe,  des  pauvres; 
çar  ccttc  taxe , et  surtout  son  accroisse- 
ment , ont  pour  cause  principale  les 
chances  de  non-valeur  qu’éprouvent  les 
manufactures,  pour  iin  système  d’ex- 

(1)  Par  exemple,  les  droits  d'excise,  en  Angleterre,  qu’on  peut  comparer  à 
nos  droits  réunis,  sur  toutes  les  consommations  , rapportent  maintenant  environ 
aa,ooo,oooliv.  sterl.  , somme  doubla  de  la  totalité  des  impôts  que  payait  1 Angle- 
terre en  i^5 , et  qui  fait  plus  des  trois  cinquièmes  en  sus  de  le  totalité  du  produit 
de  nos  contributions  indirectes. 
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portation  qui  tient  aux  dispositions  des  d'autre  part  68,658,gi61.  st, 
peuples  etrangers,  et  qui  est  subor- 
donné à leurs  progrès  en  industrie 
ainsi  qu’à  leurs  importations,  que  tous  ♦ 
cherchent  à diminuer. 

Cette  déduction  de  la  taxe  des  pauvres 
réduit  le  bénéfice  net  d’exportation  à 44,571  ,o54  44,57ijo54.' 

Alors  la  masse  totale  du  bénéfice  net  du  commerce  an- 
glais, tant  Intérieur  qu’extérieur,  peut  n’étre  évaluée  que  u3,a3o,oool.st. 

D’où  il  résulte  que  le  bénéfice  du  commerce  relatif  à la  consomma- 
tion intérieure  Forme  environ  les  trois  cinquièmes  du  bénéfice  total  du 
commerce  de  l’Angleterre. 

Mais  la  population  de  l’Angleterre  ne  faisant , comme  on  l’a  vu,qu’en- 
viron  les  deux  tiers  de  celle  de  la  France,  il  s’ensuit  que  la  France  pourrait 
acquérir  pour  le  bénéfice  du  commerce  relatif  à sa  consommation  inté- 
rieure un  montant  équivalant  à la  totalité  du  bénéfice  du  commerce  inté- 
rieur et  extérieur  de  l’Angleterre , si  un  système  complétée  navigation 
intérieure  opérait  les  memes  avantages  que  ceux  qu’il  a déjà  déterminés 
en  Angleterre,  pour  la  richesse  agricole  qui  fait  naître  et  alimente  dans 
la  même  proportion  la  richesse  manufacturière  ; et  qps  revenus  pour  les 
contributions  indirectes  s’accroîtraient  dans  la  même  proportion,  sans 
que  les  droits  fussent  augmentés,  et  même  en  allégeant  les  plus  onéreux.. 

Un  tel  moyen  d’accroissement  pour  la  richesse,  et  par  conséquentpour 
les  consommations  qui  augmentent  le  revenu  des  contributions*  indirec- 
tes, est  d’autant  plus  essentiel,  qu’il  metà  même  d’alléger  les  contributions 
directes,  toujours  plus  onéreuses:  ainsi  la  contribution  foncière  ( (and 
tax  ) en  Angleterre  n’est  que  de  i,a35,ooo  liv.  sterl. , ce  qui  ne  fait  qu’à 
peu  près  le  soixantième  de  la  totalité  de  scs  impôts  annuels  ; le  culti- 
vateur met  en  améliorations  et  rend  capital  productif  tout  ce  que  le  fisc 
ne  lui  enlève  pas.  S’il  peut  multiplier  ainsi  ses  produits,  il  multiplie  dan» 
la  même  proportiorf  ses  consommations , et  accroît  par  là  les  impôts  in- 
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directs  d’une  valeur  multiple  de  ce  qu’il  a payé  de  moins  en  impôt 

direct  sur  scs  matières  premières  de  produits  (i), 

A l’appui  de  ces  observations  sur  Je  produit  des  Canaux  navigables 
pour  l’État,  on  doit  se  rappeler  que  celui  de  nos  Canaux  qui  a coûte  le 
plus  cher  (le  Canal  de  Languedoc)  a donné  en  six  années  au  commerce 
une  économie  égale  au  prix  de  sa  construction,  et  qu’il  a valu  à l’Etat 
un  bénéfice  pareil  sur  les  impôts,  ayant  donné  aux  produits  agricoles 
un  accroissement  annuel  d’environ  les  deux  tiers  de  son  prix  originaire  ; 
et  on  a remarqué  que  la  proportion  du  bénéfice  avec  les  dépenses  avait 
été  encore  plus  grande  pour  les  autres  Canaux  ( page  5og).  Ces  exemples 
justifient  les  calculs  que  nous  venons  de  faire,  et  sont  de  nouveaux  gages 
de  nos  espérances. 

Devant  considérer  les  Canaux  sous  les  divers  points  de  vue  d’utilité 
qu’ils  peuvent  avoir  en  France , nous  ajouterons  une  observation  qui 
présente  peu  d’importance  pour  l’Angleterre,  mais  qui  dans  certaines 
circonstances  pourrait  en  acquérir  beaucoup  pour  la  France. 

L’Anglcte*e,  environnée  de  mers  dont  elle  est  maîtresse,  et  à l’abri 
de  toute  invasion,  n’a  fait  établir  qu’un  seul  Canal  sous  le  point  de  vue 
militaire.  On  a vu  qu’il  fut  construit  en  face  de  nos  côtes , lorsque  nous 
paraissions  nous  occuper  dans  le  port  de  Boulogne  d’un  projet  de  des- 
cente en  Anglctcrfé  (page  i65).  Mais  plusieurs  Etals  ont  considéréles 
Canaux  comme  des  moyens  de  défense , et  en  ont  établi  sous  ce  point 
' de  vue.  On  peut  se  rappeler  que,  lors  de  l’entrée  des  troupes  étrangères 
en  France  en  i8i4,  les  canaux  qui  se  trouvèrent  dans  la  direction  de 
leurs  opérations  furent  considérés  comme  moyens  de  défense;  et  le  Canal 
de  Saint -Denis,  quoique  n’étant  pas  fini,  et  ne  contenant  point  en- 
core d’eau,  parut  le  meilleur  des  appareils  de  défense  disposés  près  Paris. 


(i)  L'augmentation  des  produits,  et,  par  suite,  celle  des  consommstions  et 
des  revenus  des  impôts  Indirects,  étant  une  conséquence  certaine  de  l'établisse- 
ment des  Canaux  navigables , nous  devions  insister  surette  partie  essentielle  de 
leur  utilité  pour  l’Etat. 
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Nous  avons  cité  quelques  exemples  de  cette  destination  spéciale  dans 
la  description  des  Canaux  de  la  Sensée,  de  la  Basst:c,  d’Aire  à Saint- 
Omer;  et  cette  idée  de  considérer  les  Canaux  sous  le  rapport  de  la  dé- 
fense du  pays  doit  prendre  un  nouvel  intérêt,  quand  on  remarque  qu’elle 
faisait  partie  du  projet  ordonné  par  Louis  XVt  pour  lier  ensemble  nos 
places  frontières , depuis  Strasbourg  jusqu’à  Dunkerque , par  une  ligne 
qui  servît  à la  fois  aux  communications  navigables  et  à la' défense. 

Si  l’on  devait  continuer  le  système  actuel  de  guerre  au  moyen  d’inva- 
sions nombreuses , qui  permettent  de  détacher  des  troupes  suffisantes 
pour  masquer  les  places  fortes , et  porter  des  corps  d’armée  en  avant 
.sans  être  inquiété,,  les  moyens  de  défense  que  peuvent  offrir  les  Canaux 
navigables  prendraient  un  intérêt  de  plus;  il  suffirait  d’apporter  à leur 
construction  quelques  modifications  peu  dispendieuses  , comme  par 
exemple  do  donner  de  plus  grandes  dimensions  à leur  lit,  de  jeter  les 
déblais  du  côté  convenable  pour  former  un  parapet  avec  berme  et  em- 
brasures, et  leurs  écluses  recevraient  au  besoin  les  ouvfages  nécessaires 
à leur  protection  et  à leur  défense. 

Ce  n’est  point  ici  le  lieu  de  donner  plus  de  développement  à cette 
considération , quelque  importante  qu’eHe  puisse  être,  et  nous  nous  con- 
tenterons de  rappeler  l’attention  sur  les  nombreux  avantages  que  nous 
avons  précédemment  décrits. 

Ce  que  l'on  a vu  de  l’influence  étonnante  du  perfectionnement  de  la 
navigation  intérieure  sur  la  richesse  particulière,  sur  la  prospérité 
publique , sur  les  revenus  et  la  puissance  de  l’Etat , pourrait  faire  pré- 
férer, en  les  comparant,  ce  que  vaut  l’amélioration  de  la  navigation 
intérieure,  à ce  que  produiraient  les  guerres  et  les  conquêtes  les  plus 
dispendieuses. 

Après  avoir  constaté  les  avantages  recueillis  par  l’Angleterre , après 
leur  avoir  comparé  ceux  que  la  France  doit  espérer,  nousallons  recon- 
naître les  moyens  les  plus  favorables  pour  les  lui  assurer. 


LIVRE  V. 


Recherches  sur  les  moyens  d établir  en  France  un  système  de 
navigation  intérieure  pareil  à celui  de  V Angleterre. 


O n peut  se  rappeler  que  le  gouvernement  anglais  n’a  fait  construire  en- 
tièrement à scs  frais  que  le  Canal  royal  militaire  et  le  Canal  Calédo- 
nien; qu’il  n’a  fait  que  coopérer  en  partie  au  Canal  d«  Crinan  et  donner 
des  avances  pour  quelques  Canaux,  comme  pour  le  Canal  de  Forth  et 
Ciyde,  en  se  rendant  actionnaire. 

Tous  les  autres  Canaux , dont  généralement  on  évalue  les  dépenses  to- 
tales à plus  d’un  milliard  de  nos  francs,  ont  été  construits  par  des  sociétés 
particulières,  et  l’Angleterre  est  le  seul  Etat  qui  présente  aujourd’hui  cette 
espèce  de  phénomène  de  prospérité  publique.  Nous  reconnaîtrons  que 
cette  particularité  si  avantageuse  à l’Angleterre  lient  à un  concours  de 
circonstances  qui  n’existent  point  dans  d’autres  pays , où  les  Canaux  navi- 
gables n’inspirent  pas  une  émulation  aussi  générale,  quoique  l’esprit  d’asso- 
ciation y exerce  une  action  remarquable  pour  d’autres  genres  d’entre- 
prises; par  exemple,  l’esprit  d'association  exerce  le  plus  grand  empire 
dans  les  États-Unis  d’Amérique  ; on  en  a une  preuve  par  la  société  des 
hateaux  à vapeur , qui , en  1816,  avait  déjà  fait  établir  g5a  de  ces 
bateaux  (1).  Cependant  le  gouvernement  est  obligé , pour  déterminer  un 
système  de  navigation  intérieure  par  associations  particulières , de  prêter, 
jusqu’à  concurrence  du  quart,  les  fonds  nécessaires  aux  eütreprises  re- 
connues utiles , sous  la  condition  de  ne  retirer  aucun  intérêt  de  ses 
capitaux  jusqu’à  ce  que  le  dividende  de  l’entreprise  rapporte  6 pour 


(1}  New-York  Direstorv  (Journal  anglo-américain)  1816. 
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On  vcit  en  Allemagne  l’esprit  dissociation  dans  b plus  grande  activité 
pour  les  mines,  dont  les  actions  modiques  sont  répandues  dans  toutes 
les  classes , et  cet  esprit  ne  présente  aucune  application  pour  les 
Canaux  navigables. 

Chez  nous  l’esprit  d'association  se  manifeste  aussi,  notamment  pour 
divers  modes  de  placement  de  capitaux  pour  nos  compagnies  d’assu- 
rances, et  pour  nos  louables  sociétés  de  prévoyance. 

Cependant  l’émulation  particulière  en  France  se  trouve  en  quelque 
sorte  en  stagnation  pour  les  entreprises  de  Canaux  navigables. 

Nous  allons  rechercher  dans  les  moyens  d'exécution  des  Canaux  d’An- 
gleterre ceux  que  nous  possédons  , ceux  que  nous  pouvons  acquérir, 
enfin  ceux  auxquels  nous  devons  suppléer  pour  avoir  un  système  de 
navigation  analogue  au  sien.  Nous  considérerons  ce  qui  appartient, 

i*.  A la  conception  de  ces  Canaux; 

a".  A leurs  travaux  d’art,  â ceux  de  leurs  procédés  qui  nous  manquent; 

3*.  A leur  législation , à leur  administration  ; 

4*.  Enfin  aux  moyens  de  subvenir  aux  dépenses  pour  former  et  ter- 
miner ces  entreprises. 

Pour  les  conceptions,  il  n’en  existe  point  d’aussi  belle  en  Angleterre 
que  notre  Canal  du  Languedoc,  et  nous  n’avons  point  de  modèle  à y 
chercher. 

L’Angleterre  présente,  comme  la  France,  des  exemples  d’entreprises 
ruineuses  faites  sods  s’être  assuré  de  la  quantité  d’eau  nécessaire  pour 
alimenter  le  Canal  et  remplacer  les  pertes  énormes  qui  se  font  par 
les  filtrations.  M.  Sutclif,  un  de  leurs  ingénieurs  les  plus  estimés, 
évalue  les  dépenses  perdues  par  suite  de  telles  illusions  à plus  de 
300,000,000  de  nos  francs,  et  cette  leçon  dans  un  pays  qui  doit  être 
si  éclairé  par  l’expérience  à cet  égard,  est  bien  plus  frappante  pour  le 
nôtre. 

Les  Anglais  nous  ont  donné  lieu  de  reconnaître  que,  même  chez  eux, 
les  machines  à vapeur  ne  pouvaient  suffire  seules  à alimenter  un  Canal; 
ainsi  on  a vu,  pour  le  Canal  de  Birmingham,  que , quoiqu’il  fiU  déjà  alimpnté 
Tome  II.  bi 
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par  la  dérivation  de  petites  rivières  et  par  des  machines  à vapeur,  qui 
puisaient  l’eau  dans  les  nombreuses  mines  voisines  du  Canal,  et  dont 
plusieurs  avaient  une  force  de  100  chevaux , il  a fallu  établir  10  machines 
à vapeur,  qui  n’ont  d’autre  but  que  de  faire  remonter  l’eau  de  sas  infé- 
rieurs d’écluses  accolées,  dans  la  retenue  qui  leur  est  supérieure,  et 
indépendamment  de  ce  moyen , il  a fallu  abaisser  de  28  pieds  le 
bief  de  partage,  sur  une  longueur  d’environ  1,000  mètres,  afin  d’y  re- 
cueillir, en  raison  de  son  abaissement,  une  plus  grande  quantité  d'eau 
( page  3i  ).  , 

Les  machines  à vapeur  seraient  d’un  emploi  bien  plus  défavorable  en 
France  à cause  de  la  cherté  du  combustible  et  du  prix  de  ces  appareils. 
On  a vu  que,  parmi  les  moyens  d’économiser  la  dépense  d’eau  des 
écluses,  l’Angleterre  a préféré  la  construction  de  réservoirs  latéraux 

aux  écluses , à l’imitation  de  ceux  du  sas  de  Boesinghe,  dont  il  a été  fait 

« 

usage,  notamment  aux  écluses  de  Norwood,  sur  le  canal  de  grande 
jonction  ( page  45  ) j ou  la  construction  de  deux  sas  latéraux  qu’on  a vu 
employer  au  Canal  du  régent  ( page  186  ),  et  dont  on  a donné  le  plan, 
planche  XII,  figure  icrr. 

L’Angleterre  nous  a encore  prouvé  qu’il  fallait  mettre  au  nombre  des 
entreprises  ruineuses  celles  des  Canaux  qui  avaient  pour  but  de  créer 
une  communication  navigable  entre  deux  points  qui  en  possédaient  déjà 
une,  à moins  qu’elle  ne  présentât  des  avantages  bien  plus  marqués 
une  de  ces  communications  devant  toujours  ruiner  Pautre  ( pag.  1 38  ). 

On  emploie  le  fer  en  Angleterre  sur  les  Canaux  navigables,  soit  pour 
des  portes  d’écluses  de  petite  dimension , pour  des  vannages,  pour  des 
bateaux,  soit  pour  des  ouvrages  du  plus  grand  appareil,  tels  que  des 
chemins  de  fer,  des  plans  inclinés,  les  portes  d’écluses  du  Canal  Calé- 
donien , le  beau  pont  aqueduc  de  Cysylty  ; mais  l’emploi  de  ce  métal  doit 
être  plus  restreint  en  France,  parce  qu’il  y est  plus  cher,  tandis  que  la 
pierre  et  le  bois  y sont  à meilleur  marché. 

C'est  ainsi  qu’il  a été  décidé  que  les  arches  du  pont  de  Bordeaux,  qui 
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devaient  cire  en  fer , seraient  construites  en  pierre , comme  plus  so- 
lides et  plus  économiques,  surtout  pour  leur  entretien  (1). 

Ou  a donne  page  9 et  planche  VI,  le  détail  et  l’emploi  des  stop- 
gates  ( ou  portes  de  sûreté  ) , dont  l’application  pourrait  être  utile  sur 
nos  Canaux,  surtout  aux  extrémités  de  nos  ponts  aqueducs,  pour  éviter 
l’irruption  des  eaux  dans  les  accidcns  qu’ils  peuvent  éprouver. 

En  Angleterre,  les  écluses  n’ont  généralement  que  7 pieds  anglais  de 
chute  (6  pieds  5 pouces  de  France,  ce  qui  fait  à peu  près  un  cinquième  de 
moins  que  la  chute  commune  des  nôtres).  Elles  se  remplissent  communé- 
ment par  deux  tambours  qui  communiquent  avec  le  niveau  d’eau  supé- 
rieur, et  elles  se  vident  par  des  vénielles  aux  portes  d’aval,  lorsqu’elles 
donnent  sur  une  retenue.  Cette  différence  de  moyen  pour  remplir  et  vider 
lccluse  parait  tenir  à ce  que  l’effet  de  l'eau,  eu  sortant  des  ve^tclles, 
fatigue  plus  l’avant-bec  des  bateaux  qu’en  passant  par  celui  des  tam- 
bours latéraux.  Aucun  instant  n’est  perdu  pour  le  passage  des  écluses 
sur  les  Canaux  dont  la  navigation  est  active , et  il  s’effectue  en  deux  où 
trois  minutes,  même  pour  de  grandes  écluses,  telles  que  celles  du  Canal 
de  Forth  et  Clyde  qui  ont  20  pieds  de  largeur  entre  les  portes. 

Pour  le  trajet  de  ce  Canal,  on  a vu  que  les  paquebots  faisaient  plus  de 
5 milles  anglais  à l'heure;  un  homme  à cheval  précède  le  paquebot,  pour 
taire  ranger  tout  obstacle  et  Elire  préparer  l’écluse. 

* On  peut  voir  quelle  est  la  construction  la  plus  habituelle  des  écluses 
par  celle  d’une  des  écluses  accolées  planche  XII,  fig.  1". 

Nous  avons  parlé  de  4a  souterrains  existans  sur  les  Canaux  d’An- 
gleterre; quelques-uns,  construits  les  premiers,  nlpnt  que  9 pieds  de 
largeur;  mais  ceux  qui  se  trouvent  participer  à de  frandes  lignes  na- 
vigables doivent  être  portés  à 16  pieds  v largeur  commune  des  autres  ; 
ils  n’ont  point  de  banquettes  pour  le  hallage,  qui  se  fuit  généralement  au 

(1)  Ce  beau  pont  b plu»  de  5 00  mètre»  de  long,  17  arche», dont  l'onvertureva  en 
croissant  depuis  19  mètre*  80  centimètres,  pour  celles  des  deux  rires;  jusqu'à  3o 
mètres  , pour  celles  du  milieu  ; sa  largeur  est  de  1 5 mètres  5o  centimètres  ,dont 
1 o mètres  pour  le  passage  des  voitures,  il  a été  entrepris  par  une  société  partit  ulicrc. 
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moyen  4e  rampes  placées  horizontalement  à la  hauteur  convenable; 
ils  sont  tou  s voûtés , et  presque  toujours  en  briques.  On’peut  voir,  planche 
XII , fig.  a , la  coupe  d’un  souterrain  du  Canal  du  Rcgent,  qui  est  la  plus  gé- 
néralement adoptée.  Le  système  suivi  pour  la  construction  des  Canaux  en 
Angleterre  est  celui  de  la  plus  gronde  économie  possible , quelquefois 
même  la  qualité  des  ouvrages  paraît  en  souffrir.  Les  travaux  pour  les 
nôtres  sont  très  supérieurs,  surtout  lorsqu’il  s’agit  de  surmonter  des 
difficultés;  souvent  ils  prennent  alors  un  caractère  de  grandeur  qui 
rend  nos  ouvrages  d’autant  plus  distingués.  Ce  que  nous  avons  exécuté 
nous  garantit  tout  succès  dans  ce  que  nous  pourrions  avoir  à faire. 

Quant  au  système  de  petite  navigation  , nous  rappellerons  ce  que  nous 
avons  exposé  dans  plusieurs  endroits  à ce  sujet,  et  notamment  p.  ao. 

On  a vu  que  les  Canaux  créés  originairement  en  petite  section  en 
Angleterre,  et  qui  se  sont  trouvés  Faire  partie  de  grandes  lignes  navigables, 
doivent  recevoir  des  dimensions  propres  à une  grande  navigation;  tels 
sont  celui  du  grand  Trunck , et  ceux  qui  lui  sont  contigus , dans  la  grande 
ligne  navigable  de  Londres  à Liverpool  ; ainsi  le  système  de  petite  naviga- 
tion est  restreint  à des  communications  locales  et  à des  embranchcmens 
avec  des  lignes  de  grande  navigation;  la  dimension  ordinaire  des  écluses 
de  petite  navigation  est  d’environ  75  pieds  de  long , et  de  7 pieds  de 
largeur  entre  les  portes  ; les  bateaux  ont  6 pieds  de  largeur. 

Cette  dimension  rend  ces  bateaux  propres  à être  accolés  deux  à deux , * 
lorsqu’ils  arrivent  aux  Canaux  de  grande  navigation , dont  les  écluses 
ont  à peu  près  la  même  longueur,  mais  avec  une  largeur  double  ( envi- 
ron i4  pieds  ) entfe  les  portes.  Les  bateaux  accolés  passent  ainsi  ces 
écluses  sans  prendre  plus  de  temps  et  dépenser  plus  d’eau  qu’il  n’en  faut 
pour  le  passage  d’un  bateau  propre  à cc3  canaux , et  dont  la  largeur 
ordinaire  est  d’environ  iq  pieds. 

Ce  système  de  petite  navigation  serait  d’une  application  désirable  en 
France  pour  les  communications  locales  ou  secondaires,  d’après  la 
grande  économie  qui  en  résulte  pour  leurs  travaux  de  construction  et 
d’entretien. 
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On  avait  CSîayc  d’an  établir  un  pour  faire  communiquer  les  établis- 
semens  du  Mont-Cénis  avec  le  Canal  du  centre  ; mais  on  ne  s’était  point 
assure  d’eau  suffisante , et  on  y avait  adapté  des  procédés  de  plans  in- 
clinés imparfaits,  qui  l’ont  fuit  abandonner  ( page  586  ). 

Si  la  navigation  du  Canal  du  centre  recevait  le  perfectionnement 
qu’elle  doit  avoir,  ce  Canal  de  petite  navigation  du  Mont-Cénis  serait 
sûrement  exécuté  d’une  manière  satisfaisante,  en  profitant  de  quelques 
gorges  qui  sont  dans  les  hauteurs  qui  dbminent  son  origine,  pour  y 
former  des  réservoirs. 

Le  système  de  petite  navigation  serait  encore  utilement  applicable  sur 
plusieurs  de  nos  petites  rivières  sur  lesquelles  on  voit  de  nombreuses 
usines , notamment  sur  celles  qui  avoisinent  Paris.  Il  suffirait  de  con- 
vertir en  écluses  de  petite  dimension  les  vannages  de  décharge  qui 
sont  nécessairement  pratiqués  dans  les  glacis  ou  chaussées,  qui  forment 
la  retenue  des  eaux  dont  la  chute  fait  mouvoir  l’usine. 

Il  n’en  coûterait  pas  t,ooo  fr.  en  sus  des  dépenses  nécessaires  à l’é- 
tablissement du  vannage  de  décharge  pour  le  convertir  ainsi  en  écluse 
de  petite  dimension;  nous  citerons  plus  amplement  l’épreuve  que  nous 
en  avons  faite  sur  la  rivière  du  Morin , commune  de  Pommeuse  , 
département  de  Seine  et  Marne , en  disposant  ainsi  le  vannage  d’un 
moulin  à eau , auquel  on  adaptait  un  nouveau  tournant.  On  pourrait , 
pour  plus  grande  économie,  employer  pour  ces  écluses  des  poutrelles 
mobiles  pour  tenir  lieu  de  portes,  à l’imitation  des  écluses  sur  le  Lot, 
que  l’on  représente  planche  XIII. 

Les  Canaux  latéraux  aux  rivières,  pour,  éviter  les  inconvénicns  de 
leur  navigation,  sont  nombreux  en  Angleterre;  il  n’en  est  point  qui  n’ait 
fait  abandonner  la  navigation  de  la  rivière  à laquelle  il  devait  suppléer , 
mente  quand  on  avait  établi  dans  celle  - ci  des  ouvrages  d’art  pour  y 
faciliter  la  navigation,  ainsi  qu’on  l’a  vu  à l’art,  du  canal  de  Bridgewater, 
latéral  à la  Merscy. 

Ces  Canaux  offrent  souvent  de  belles  usines  et  des  irrigations  prati- 
quées avec  grand  soin.  Sous  ces  divers  rapports,  ils  nous  seraient  encore 
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plus  précieux  qu’en  Angleterre.  Nous  n’avons  point  parlé  des  Canaux 
d’irrigation,  parce  que  nous  en  avons  qui  nous  dispensent  d’aller  cher- 
cher des  exemples  en  Angleterre. 

Nous  citerons  pour  exemple  les  irrigations  qui  existent  dans  plusieurs 
de  nos  provinces  du  midi , notamment  dans  le  Dauphiué  et  les  Basses- 
Pyrénées;  et  nous  désignerons  particuliérement  le  canal  construit  par 
Adam  de  Craponne,  sous  François  I"  et  qui  porte  le  nom  de  son  au- 
teur. Ce  Canal,  remarquable  par  son  habile  direction , passe  sur  divers 
aqueducs,  fait  tourner  quantité  d'usines,  et  a fertilisé  une  plaine  de  a4 
lieues  carrées,  que  sa  stérilité  faisait  appeler  campus  lapideus.  Nous 
citerons  encore,  pour  sou  antiquité,  le  Canal  construit  par  Alaric,roi 
des  Visigoths,  qui  traverse  la  ville  et  la  belle  vallée  de  Tarbes,  en  tirant 
ses  eaux  de  PAdour,et  qui,  malgré  les  destructions  qui  ont  si  long-temps 
ravagé  ce  beau  pays  a conservé,  jusqu’à  nos  jours  scs  ingénieuses  et 
bienfaisantes  ramifications,  ainsi  que  le  nom  de  son  auteur. 

Les  usages  depuis  si  long-temps  suivis  pour  la  jouissance  et  la  distribu- 
tion de  ces  deux  Canaux  , présentent  des  documcns  du  plus  grand 
intérêt  pour  un  bon  code  d’irrigation;  nous  les  exposerons  ailleurs. 

On  voit  par  ce  que  nous  venons  de  dire  que  nos  moyens  d’exécu- 
tiou  seraient  bien  assurés  et  plus  que  suffisons  pour  établir  en  France 
un  système  de  navigation  analogue  à celui  que  possède  l’Angleterre; 
nous  ajouterons  que,  pour  le  mode  d’administration,  nous  n’avons  rien 
à leur  envier  d’après  ce  qu’on  a vu  des  administrations  d’entreprises 
particulières  de  ce  genvj§  existantes  en  France  , telles  que  celles  du 
Canal  de  Briare,  du  Canal  de  Givors,  de  celui  de  Beaucairc,  et  surtout 
l’ancienneadministration  du  Canal  de  Languedoc. 

On  peut  même  remarquer  qu’en  Angleterre  les  formes  judiciaires  qui 
les  soumettent,  en  cas  de  difficulté,  à la  décision  d’un  jury,  exigent  pour 
leurs  roglemens  des  détails  multipliés  qui  leur  donnent  une  prolixité  exces- 
sive. Pour  en  donner  une  idée,  nous  citerons  ici  quelques  actes  de  con- 
cession de  ccg  Canaux,  que  nous  avons  en  notre  possession. 

Ceux  du  canal  de  Old  Birmingham,  délivrés  sous  quatre  dates  différentes, 
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contiennent  i44  pages  grand  in-quarto,  caractères  très  fins  et  serrés. 

Ceux  du  canal  de  Forlh  et  Clyde  contiennent  76  pages,  en  trois 
articles  différons. 

Ceux  du  canal  Calédonien , sous  deux  dates  différentes,  en  contien- 
nent Go,  et  ceux  du  canal  du  Régent  en  contiennent  n3. 

Ceux  des  bassins  des  Indes  Occidentales , sous  neuf  dates  différentes, 
en  contiennent  a5o  (1). 

Cette  excessive  prolixité  entraîne  beaucoup  de  Irais,  et  ne  prévient 
pas  encore  toujours  des  difficultés  que  le  mode  de  procéder  judiciaire- 
ment rend  quelquefois  fort  longues  et  dispendieuses  pour  tous  les  cas 
non  prévus  dans  l’acte  même;  pous  nous  contenterons  donc  d’extraire 
de  ces  actes  les  dispositions  susceptibles  d’une  application  intéressante 
pour  nous. 

Nous  remarquerons  d’abord  que,  pour  les  conditions  qui  font  la  base 
des  concessions , le  gouvernement  anglais  a pris  pour  modèle  celtes  qui 
avaient  été  établies  par  la  sage  bienfaisance  de  nos  rois.  Ainsi  la  conces- 
sion est  toujours  faite  à perpétuité  ; elle  donne  le  droit  de  prendre  les 
terrains  nécessaires,  et  généralement  elle  exempte  de  tous  droits  et  taxes 
quelconques,  autres  que  la  land  - tax  ou  contribution  foncière,  telle  que 
la  supportent  les  terrai»  limitrophes. 

On  a vu  quelquefois  le  gouvernement  prêter  des  sommes  considé- 
rables pour  soutenir  une  entreprise  utile , sans  autre  charge  que  la  part 
éventuelle  à un  dividende  proportionnel  ; et  on  peut  citer  comme  exemple 
un  prêt  de  5o,ooo  liv.  sterl.  fait  au  canal  de  Forth  et  Clyde,  dont  ia  belle 
entreprise  fut  pn  moment  compromise. 

Enfin  on  mettant  d’importance  à ce  que  le  concessionnaire  u’é- 
prouve  aucun  préjudice  dans  scs  calculs,  que  nul  ne  peut  être  autorisé 

1)  Quelques  auteurs  ont  cité  et  traduit  les  titres  de  concession  du  Canal  ds 
Croydon  comme  modèle  de  concession  anglaise;  mais  le  peu  d'importance  de  ce 
Canal,  qui  a été  abandonné,  n’a  pointexigé,  dans  ses  titres  de  concession,  le 
grand  nombre  de  précautions  et  de  stipulations  que  contiennent  ordinairement  ce* 
•pries  d'sctes. 
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à une  nouvelle  entreprise  qui  nuirait  au  produit  d’un  Canal  déjà  existant , 
sans  consentir  préalablement  à lui  payer  une  indemnité  équivalente,  et 
qui  est  le  plus  ordinairement  le  complément  du  produit  d’une  année 
commune  des  dix  dernières. 

La  police  y est  entretenue  avec  la  plus  grande  exactitude,  et  même 
avec  sévérité. 

Les  destructions  et  dommages  faits  volontairement  sont  punis  comme 
cas  de  félonie , et  les  juges  peuvent  même  prononcer  la  déportation 
aux  colonies  pour  un  temps  qui  ne  peut  excéder  sept  années. 

En  mesure  de  police  ordinaire , chaque  conducteur  de  bateau  doit 
être  porteur  d’une  lettre  de  voiture  qui  constate  son  chargement , sous 
peine  d’amende  en. cas  de  fausse  déclaration,  à raison  de  10  shellings 
par  chaque  tonne  omise. 

Les  maîtres  de  bateaux  sont  responsables  de  tous  les  dommages  qu'ils 
peuvent  faire. 

Les  bateaux  qui  gênent  la  navigation  peuvent  être  rangés  par  les 
agens  du  Canal, qui  peuvent  aussi  faire  retirer,  aux  frais  du  propriétaire, 
les  bateaux  qui  s’enfonceraient  dans  le  Canal,  si  ceux-ci  ne  les  font  re- 
tirer promptement. 

Tout  bateau  qui  obstrue  le  passage  en  se  jffettant  en  travers,  paie 
une  amende  de  5 liv.  st.  ; cette  amende  est  exigible  pour  toute  interrup- 
tion de  navigation. 

Tout  individu  qui  jette  terre  ou  pierre  ou  autre  chose  dans  le  Canal 
paie  une  amende  pareille. 

Cette  amende  est  exigible  aussi  contre  quiconque  donne  lieu  au  pas- 
sage de  l’eau  par  les  portes  ou  ventelles  des  écluses  hors  le  temps  né- 
cessaire pour  le  trajet  des  bateaux. 

Les  bateliers  sont  obligés  d’aider  la  manœuvre  pour  le  passage  des 
écluses. 

djes  matériaux  pour  l’entretien  des  routes,  et  les  fumiers , sont  exempts 
de  droits;  leurs  bateaux  paient  comme  bateaux  vides,  mais,  pour  jouir 
de  cette  faveur,  ils  sont  tenus  de  se  présenter  dans  les  temps  où  le^ 
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eaux  sont  abondantes  ; dans  Ica  temps  ou  d es  sont  rares  » les  proprié- 
taires peuvent  refuser  le  passage. 

Les  actes  de  société  sont  dans  le  genre  do  nos  sociétés  anonymes. 

Les  actions  sont  communément  de  100  livr.  sterh,  et  quelquefois 
même  elles  sc  subdivisent  en  demi  action  cl  quart  d’action.  ; on  com- 
mence ordinairement  par  établir  des  souscriptions  qui  doivent  être 
remplies  à leur  échéance,  à peine  d'amende  en  cas  d’un  retard  limité,  et 
de  dcdiéaocc  en  cas  de  non  - paiement  à l’expiration  du  délai  accordé. 

11  y a nomination  de  commissaires  soit  par  le  Roi  quand  le  Canal 
est  de  grande  importance , soit  par  les  plus  intéressés  à l'entreprise. 

Les  assemblées  générales  se  tiennent  habituellement  tous  les  trois 
mois , à des  jours  fixes.  •.  . 

Les  votes  sc  comptent  généralement  par  chaque  cinq  actions;  mais  nul 
ne  peut  avoir  plus  d’un  certain  nombre  de  votes;  le  maximum  ordinaire 
des  votes  est  de  cinq , quel  que  soit  le  noihbre  des  actions  du  votant. 

Il  est  d’usage  de  nommer  un  comité  administratif  composé  de  neuf 
membres,  qui  ne  peut  pas  délibérer  en  nombre  au-dessous  de  çinq : il 
peut  convoquer  des  assemblées  extraordinaires,  qui  sont  indiquées  par 
les  journaux,  et  qui , pour  être  valables,  doivent  représenter  tm  certain 
nombre  d’actions , dont  le  minimum  est  ordinairement  de  3oo.  Si  l as- 
semblée  est  incomplète,  il  y n une  seconde  convocation,  avec  amende 
jiour  ceux  qui  n’y  répondent  pas,  et  la  délibération  prise  au  jour  indiqué 
est  valable.  On  voit  que  toutes  ces  dispositions  réglementaires  corres- 
pondent en  grande  partie  aux  nôtres. 

Ce  que  nous  venons  d'exposer  dans  cet  article , ce  que  nons  avions 
dit  précédemment  des  Canaux  existans  cri  France  prouve  suffisam- 
ment que,  sous  le  rapport  des  travaux  d’art  et  du  système  d’administra- 
tion particulière,  nous  n’avons  rien  à envier  à l'Angleterre  et  que  nous 
avons  des  garanties  suffisantes  du  succès  de  ce  que  nous  voudrions  en- 
treprendre. ; . . v , 

11  nous  reste  à examiner  les  causes  qoi  empêchent  en  ft-ance  l'ému- 
lation particulière  d'avoir  pour  les  Canaux  navigables  cette  activité  si 
' Tome  II.  6a 
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remarquable  et  si  utile  qu’eile  a déployée  en  Angleterre,  et  à rechercher 
les  moyens  de  fournir  aux  dépenses  nécessaires  à des  entreprises  aussi 
importantes  que  celles  qui  se  sont  formées  en  ce  pays;  car,  après 
avoir  fait  ressortir  tout  ce  qui  pouvait  animer  l’émulation  particulière 
en  France,  nous  ne  pouvons  nous  dissimuler  sans  une  illusion  blâ- 
mable les  causes  de  différente  nature  qui  concourent  pour  Fcmpêcber 
de  recevoir  en  France  la  même  impulsion , et  de  prendre  le  même  essor 
qu’en  Angleterre,  qui  est  le  seul  Etat  où  cette  émulation  ait  pu  se  suffire 
à elle- meme. 

On  peut  citer  i*  la  grande  protection  accordée  aux  Canaux  navigables 
par  le  gouvernement  anglais  ; a"  l’influence  de  h»  grande  propriété;  5°  la 
grande  abondance  des  capitaux,  tant  par  la  richesse  des  particuliers 
que  par  le  grand  nombre  de  banques  qui  ont  leurs  papiers  de  circu- 
lation; 4”  et  surtout  l’existence  du  droit  de  barrière,  qui  se  perçoit  sur 
les  transports  par  terre  et  éh  augmente  sensiblement  les  frais. 

Nous  allons  faire  sur  ces  diverses  causes  quelques  observations  dont 
elles  nous  paraissent  susceptibles. 

D’abord,  pour  ce  qui  concerne  la  grande  protection  accordée  aux  Ca- 
naux par  le  gouvernement  anglais,  nous  avons  déjà  dit  qu’il  n’avait  fait 
en  cela  qu’imiter  l’exemple' de  nos  rois. 

Louis  XV11I  rétablit  le  système  de  ses  augustes  aïeux,  et  sa  sollici- 
tude bienfaisante  y ajoute  des  mesures  qu’aucun  autre  gouvernement 
n’a  encore  égalées.  * 

Déjà  il  a fait  disparaître  les  taxes  arbitraires  et  ruineuses  contre  les- 
quelles nous  réclamions  en  1816  à la  tribune  de  la  chambre  des  dé- 
putés; ainsi  que  nous  l’avons  vu  dans  l’introduction  de  cet  ouvrage,  il  les 
a remplacées  par  les  plus  nobles  encouragcmens  ; mais  le  système  rui- 
neux pour  les  canaux  navigables,  établi  pendant  une  révolution  qui 
sacrifiait  le  bien  de  l’Etat  au  caprice  de  la  multitude,  se  fait  «encore 
sentir;  on  paie  encore  cct  octroi  de  navigation  établi  pendant  la  révo- 
lution sur  ftus  les  fleuves  et  rivières,  et  qui  se  perçoit,  non  pas  sur  la 
charge  réelle  du  bateau , en  calculant  ses  dimensions , mais  seulement 
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<Taprès  sa  longueur  et  sa  largeur,  sans  égard  à son  enfoncement  dans 
l’eau,  de  sorte  qu’un  bateau  qui  ne  tire  que  dix-huit  pouces  d’eau  en 
raison  des  difficultés  qu’éprouve  sa  navigation , paie  autant  qu’un  bateau 
qui  lire  quatre  pieds  et  demi  d’eau , et  qui  par  conséquent^  une  charge 
triple. 

Exposer  une  telle  vexation  sous  un  goùvernemcnt  comme  le  nôtre, 
c'est,  en  quelque  sorte,  annoncer  sa  réforme  plus  ou  moins  prochaine. 
Mais  le  découragement  inspiré  par  la  révolution  ne  pout  guère  céder 
qu’à  des  faits  positifs,  tels  que  ceux  de  l’expérience.  Pendant  cette  révo- 
lution , durant  laquelle  les  Anglais  ont  exécuté  plus  de  la  moitié  de  leurs 
Canaux,  il  n’y  eut  en  France  qu’une  seule  concession,  celle  du  Canal  de 
fieaucairc,  qui  fut  fiiite  en  1806  ; on  eut  grand  soin  de  la  marchander  et  de 
la  rendre  temporaire.  Les  travaux  en  furent  estimés  par  le  gouvernement 
a,5oo,ooo  fr.  ; la  seule  écluse  de  prise  d’eau  dans  le  Rbône  a coûté 
moitié  de  cette  somme  : la  totalité  des  dépenses  a été  de  7,5oo,ooo  fr., 
et  depuis  douxe  ans  que  les  travaux  ont  été  mis  en  activité , les  conces- 
sionnaires qui  forment  une  société  anonyme  n’ont  pas  encore  touché 
un  sou  de  leurs  dividendes , ayant  le  bon  esprit  de  fes  déléguer  pour  ac- 
quitter les  dettes  qu’ils  ont  été  obligés  de  contracter  au-delà  de  leur  mise 
de  fonds.  Nous  aurons  encore  à observer  que  nos  Canaux  de  grande  nà- 
vigation  ne  présentent,  sans  exception,  que  des  produits  plus  qu  moins 
inferieurs  à ce  que  vaudrait  l’intérêt  légal  de  leurs  capitaux. 

La  grande  propriété  en  Angleterre  a une  iofiuence  sensible  sur  le 
succès  des  canaux  navigables;  effectivement,  un  grand  propriétaire  peut 
sc  livrer  à une  entreprise  de  celte  nature,  avec  le  6eul-but  de  donner 
à de  grandes  exploitations,  ou  à de  Vastes  domaines,  des  débouchés 
qui  en  multiplient  la  valeur  ; on  en  a vu  un  bel  exempte  par  le  canal 
du  duc  de  Bridgewater,  qui  a donné  l’impulsion  à son' pays. 

La  disposition  à rechercher  de  telles  entreprises  doit  eiiôorc  s’accroître 
par  la  grande  abondance  des  capitaux , parmi  lesquels  on  doit  remarquer 
ceux  des  particuliers  qui  ont  acquis  des  fortunes  considérables  ou  dans  les 
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grandes  spéculation? , ou  dans  les  Indes,  et  cette  quantité  de  "bsliofs  de 
diverses  banques  admis  en  circulation. 

On  peut  avoir  «me  idée  de  cette  dernière  «anse  (Paprè*  les  calculs 
dc'Colqhoun , qui  porte  le  montant  des  bidets  de  banque  en  Kjroulotion 
en  Angleterre  à 40,700,000  liv.  sterl-,  ce  qui  fait ‘environ  un  milliard  de 
nos  francs;  et  cbs  billets  cherchent  souvent  «n  emploi,  quoique  peu 
lucratif  qu’il  soit.  a. 

Nous  devons  maintenant  porter  fattenfion  sur  une  cause  qui  influe 
-puissamment  sur  l’éinulationporticul iérce n Angle# erre,  en  lui  présentant 
'des  chances  de  bénéfice  étendues  et  assurées,  que  nous  n’avons  pas  en 
France.  : ■ • * 

Nous  voulons  parier  du  droit  de  barrière , ou  droit  do  passe  { Tura- 
pick  ),  dont  la  perception  sur  les  roules  d’Angleterre  y rend  les  trans- 
ports par  terre  beaucoup  plus  dispendieux. 

Plusieurs  auteurs  réputés  pensent  que  ce  droit  ( joint  aux  autres  frais 
ordinaires)  rend  les  transports  par  terre  cinq  et  six  fois  plus  ooùteuK 
que  les  transports  par  les  Canaux. 

Les  entreprises  des  Canaux  doivent  être  recherchées,  en  raison  d’une 
telle  chance  do  bénéfices , surtout  dans  un  pays  qui  a une  si  grande 
masse  de  capitaux. 

L’émulation  s’accroît,  comme  nous  l’avons  dit,  par  la  concurrence 
des  grands  propriétaires,  pour  les  Canaux  qui  doivent  augmenter, 
quelquefois  même  multiplier  les  produits  de  leurs  exploitations  agricoles 
ou  métallurgiques. 

Ces  cotrçprises  si  utiles  accroissent  encore  leurs  produits  respectifs 
en  se  multipliant.  -, 

Cet  ensemble  de  circonstances  porte  au  plus  haut  degré,  l’activité 
d’un  peuple  chez  qui  l’esprit  d’association  et  de  spéculation  fait  partie  du 
caractère  national,  et  son  émulation  reçoit  une  nouvelle  énergie  par 
les  résultats étonnans  que  nous  avons  cités,  et  pour  la  richesse  particu- 
lière, et  pour  la  prospérité  publique.  f 

Nous  avons  insisté  sur  ce  qui  pourrait  faire  apprécier  ces  divers  ré- 
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sùltatt,  afin  tle  prouver  combien  ii  importe  à la  France  d’en  obtenir  de 
pareils;  mais  nous  sommes  dépourvus  de  ces  ri  remis  tances,  dost  nous 
venons  d’exposer  l’influence  sur  l’émulation  particulière  en  Angleterre. 
Nous  allons  reconnaître  l'espèce  do  nécessité  où  nous  sommes  d’y  sup- 
pléer, et  chercher  les  moyens  d’y  parvenir. 

On  pourrait,  np premier  aperçu , se  croire  affranchi  8e  cette  nécessité, 
•en  se  rappelant  que  nous  avons  eu  tout  Thonncnr  Re  l’invention  des 
Canaux  à point  de  partage,  tout  le  mérite  des  premières  associations  de 
ce  genre,  et  que  dès  notre  début  nous  avons  aâteint,  tant  pour  l'exécution 
que  pour  l’administration  de  ces  belles  entreprises , une  supériorité  qui 
n’a  point  enepre  été  dépassée  (1).  Mais  le»  espérances  qu’on  voudrait 
tirer  de  ces  considérations  pour  animer  émulation  particulière  en 
France,  disparaissent,  et  on  est  disposé  à un  sentiment  contraire,  en 
observant  que  ces  entreprises  si  importantes  pour  la  prospérité  publique 
n’ont  encore  offert  que  des  calculs  découragcans  pour  leurs  auteurs. 
Effectivement,  quant  au  revenu  qui  en  résulte,  si  on  consulte  les 
exemples  que  noqg  offre  le  petit  nombre  des  Canaux  à point  de 
partage  que  nous  possédons,  on  reconnaît  que  le  Canal  du  Centre, 
dont  le  prix  de  construction  a été  proportionnellement  le  moins  cher 
a coûté  comme  on  l’a  vu,  11,000,000  fr.  ; son  produit  net  n’est  que  de 
a5o,ooo  fr.  ; ce  n’est  qu’un  peu  plus  de  deux  pour  cent  du  capital. 

Le  Canal  de  Languedoc,  qui  est  celui  dont  les  dépenses  ont  été 
les  plus  élevées,  a coûté  33,ooo,ooO  fr.;  son  produit  net  n’est  que  de. 
800,000  fr.  Quelle  disproportion  effrayante  entre  ces  revenus  et  ce  qo» 
devraient  produire  de  telles  entreprises,  en  raisbn  du  mérite  de  la  con- 
ception, du  montant  des  capitaux  qu’elles  exigent,  ef  des  chances  rui- 
neuses qui  les  accompagnent  souvent  (a)  ! 


(1)  Canal  du  Briace,  page  >91,  Canal  de  Languedoc,  page  a4>. 

(a)  On  en  doit  d'autant  plus  d'éloges  et  do  protection  au  petit  nombre  d'en- 
’trpprisesparticalièrcs  qui  ont  courageusement  surmonté  de  tels  obstacles. 
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Cependant,  sous  le  rapport  de  la  prospérité  publique,  nous  avons  vu 
( j age^og  ) qu'il  n’est  aucun  de  ces  Canaux  qui  n’ait  valu  , en  peu 
d’années,  le  montant  de  son  prix, soit  au  commerce,  en  économies,  soit 
à la  richesse  agricole,  en  augmentation  de  produits,  soit  à l’Etat,  en 
accroissement  d’impositions.  , 

A cette  considération , et  aux  motifs  que  nous  avons  déjà  donnés  pour 
apprécier  l’utilité  îles  Canaux  en  France,  nous  allons  en  joindre  un  qui 
prouve  leur  nécessité. 

Ce  motif  est  la  charge  progressive  de  l’entretien  des  grandes  routes. 
Nous  avons  déjà  rappelé  dans  l’introduction  de  cet  ouvrage  la  citation 
que  nous  avons  faite  à la  tribune  de  la  Chambre  des  députés  en  1816,  * 
d’un  Mémoire  de  M.  de  Milliérc,  intendant  des  Ponts  et  Chaussées, 
en  1809,  où  il  observe  que  dés  lors  la  rareté  et  la  cherté  des  matériaux 
pour  l’entretien  des  grandes  routes  s’accroissaient  d’une  manière  qui  de- 
viendrait effrayante,  si  on  n’y  apportait  pas  remède  en  établissant  des 
Canaux. 

On  peut  effectivement  se  faire  une  idée  de  la  progression  que  doivent 
avoir  ces  dépenses  en  France,  en  considérant  ce  qu’elles  sont  en  An- 
gleterre: Suivant  un  rapport  fait  au  parlement  d’Angleterre  tn  180g, 
par  le  comité  des  grands  chemins , .la  taxe  d’entretien  des  routes  à 
barrières  montait  annuellement  à environ  quarante  - huit  millions  de 
noire  monnaie,  et  on  a lieu  de  croire  qu’elle  monte  actuellement  à en- 
viron soixante  millions. 

, Cependant,  sur  plusieurs  routes,  il  faut  encore  suppléer  à l’inSuffi- 
sance  des  fonds  par  des  prestations  qui  se  fournissent  par  les  contrées 
qift  traversent  les  routes,  partie  en  argent, 'partie  en  nature  rachetable 
en  argent;  et  il  est  essentiel  de  remarquer  que  tous  les  transports  de 
matériaux  pour  les  routes  sont  exempts  de  droits  sur  les  Canaux,  de 
sorte  qu’ils  arrivent,  pour  ainsi  dire,  sans  frais  à leur  destination.  On 
doit  citer. encore  la  défense  de  transporter  les  charbons  do  terre  par 
terre.  Enfin  l’Angleterre  a,  pour  soulager  ses  routes,  millç  lieues  de 
• Canaux  navigables,  et  nous  avons  vu  que  la  France,  qui. a le  cjguble  de 
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superficie,  n’a  pas  trois  cents  lieues  de  Canaux  ( en  ne  comptant  pas  les 
Canaux  de  dérivation  ou  rivières  canalisées  de  la  Flandre). 

Ces  considérations  prouvent  que  l’économie  des  dépenses  énormes 
qu’exigeraient  les  grandes  routes  présente  à l’Etat  une  forte  compen- 
sation de  celles  qui  seraient  employées  aux  Canaux. 

A cette  nécessité  particulière  pour  la  France  d’établir  des  Canaux 
navigables  se  joint  un  avantage  qui  lui  est  aussi  particulier  pour-la  sûreté 
et  la  facilité  de  'leur  construction. 

C’est  l’existence  du  corps  royal  du  génie  des  Ponts  et  Chaussées  : 
ce  corps  envié  par  les  autres  Gouvernemcns  de  l’Europe,  présente.l’en- 
semblc  des  connaissances  les  plus  essentielles,  et  son  expérience  pour 
la  construction  des  Canaux  doit  s’accroître  de  jour  en  jour. 

Avec  un  moyen  si  favorable  pour  dresser  et  examiner  les  projets , 
et  pour  les  mettre  à exécution,  le  Gouvernement,  en  France,  peut 
entreprendre  avec  plus  de  confiance  qu’aucun  autre  «la  construction 
des  Canaux  reconnus  nécessaires  ou  utiles. 

Mais  il  est  de  la  plus  haute  importance  de  ne  s’occuper  d’abord  que 
de  ce 'qui  est  nécessaire;  et , sous  ce  rapport,  le  Gouvernement,  en 
raison  même  de  la  facilité  qu’il  peut  avoir  pour  faire  construire  tel  on 
tel  CaDal,  doit  adopter  un  plan  qui  le  mette  à l'abri  des  surprises  que 
pourraient  faire  à sa  sagesse  des  propriétaires  intéressés  à la  confection 
é’un  Canal  qui  multiplierait  les  produits  de  leurs  domaines  sans  assurer 
à l’Etat  des  avantages  proportionnels  aux  sacrifices  qu’ils  exigeraient. 
En  effet,  on  doit  observer  qu’une  demande  en  concession  de  Canal  serait 
bien  autrement  importante  à suivre  que  celles  des  emplois  les  plus  bri- 
gués et  les  plus  lucratifs. 

On  aurait  encore  à craindre  l’espèce  de  chaleur,  d’ailleurs  très  natu- 
relle , que  pourrait  mettre  tel  ou  tel  ingénieur  influent  dans  le  conseil 
général  des  Ponts  et  Chausses,  pour  faire  adopter  et  exécuter  un  projet 
propre  à faire  briller  ses  talens  et  sa  réputation. 

Après  avoir  constaté  que,  pour  les  travaux  d’art  et  l’administration 
des  Canaux , nous  n’avons  rien  à envier  à l’Angleterre  , noos  avons 
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insisté  sur  la  nécessité  où  se  trouve  la  France  d’établir  un  système- 
coni|i!ct  de  navigation  intérieure,  et  nous  avons  remarqué  ïa  facilité- 
particulière,  qu’elle  a pour  en  effectuer  les  travaux.  Il  nous  reste  à 
parler  des  moyens  de  pourvoie  aux  dépenses  nécessaires. 

Il  est  d’abord  essentiel  d’observer  que  l'administration  a en  vain  cnc- 
ployé  la  sollicitude  la  plus  active  pour  provoquer  des  actes  de  société, 
pareils  à ceux  que  nous  avons  vus  ai  généralement  et  si  utilement  en 
activité  en  Angleterre  (1). 

On  a reconnu  les  causes  dont  le  concours  agissait  à cet  égard  dans 
ce.dernier  royaume,  et  dont  nous  sommes  dépourvu-  Le  Gouvernement 
français  est  donc  obligé  de  se  procurer  des  capitaux,  en  recherchant  les 
conditions  qui  pourront  à la  Ibis  assurer  le  mieux  les  fonds  nécessaires, 
et  lier  le  plus  l’intérêt  particulier  des  bailleurs  de  fonds  ou  des  conces- 
sionnaires, à la  célérité  et  à la  solidité  des  travaux,  àla  surveillance  de 
l’entretien , et  même  à la  bonne  administration  de  l’entreprise  ; car  la 
garantie  de  l’intérêt  particulier  est  la  meilleure  qui  puisse  exister  en  de 
telles  circonstances , et  nous  avons  cité  des  exemples  frappans  de  l'elli- 
cacilé  de  l’administration  particulière  pour  les  Canaux. 

Le  Gouvernement  ne  peut  parvenir  à ce  but  qu’en  établissant  en 
faveur  des  capitalistes  des  conditions  qui  puissent  les  déterminer;  mais 
comme  ces  conditions  nécessitent  des  sacrifices  plus  ou  moins  réels 


(1)  Nous  pouvons  citer  comme  exemple  de  cette  sollicitude  le  projet  du  Canal 
latéral  à fa  Loire , entre  Digoin  et  Briare,  comme  un  des  plus  propres  à déterminer 
^émulation  particulière  ; ce  projet  devait  être  présenté  s ia  session  dernière  (i  8ao) 
par  M.  le  directeur  gétiéral  des  Ponts  et  Chaussées,  au  nom  d'une  société  parti- 
culière, organ:séc  comme  celles  d’Angleterre,  et  dont  la  compagnio^u  Canal  de 
Briare  devait  former  le  noyau,  jalouse  de  donner  un  nouvel  exemple  du  de’voue- 
ment  qu'elle  prouve  depuis  près  de  deux  siècles. 

Le  projet  de  ce  Canal  , son  plan  , les  profils  des  deux  principales  lignes  navi- 
gables, dont 'il  compose  la  partie  centrale,  avaient  été  à cct  effet  imprimés  et 
distribués,  mais  ont  été  obligé  de  reconnaître  lim possibilité  d'avoir  en  temps 
utile  le  nombre  d'actionnaires  nécessaire. 
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de  la  part  de  l’Etat,  clics  donnent  lieu  à des  objections  et  à des  critiques 
auxquelles  il  a été  répondu,  dans  la  session  dernière» des  Chambres 
(i8ao),  par  plusieurs  orateurs  distingués,  et  notamment  par  M„lc 
Directeur  général  des  Ponts  et  Chaussées,  lors  de  la  discussion  des 
lois  relatives  au  Canal  de  Monsieur,  à ceux  du  Duc  d'Angouléme  et 
des  Ardennes. 

En  renvoyant  à ces  savantes  discussions  ceux  qui  voudront  appro- 
fondir ces  questions,  nous  allons  opposer  ici  quelques  faits  à celles  de 
ces  objections  qui  pourraient  prendre  le  plus  de  consistance  dans  les 
idées  générales,  et  entraver  les  entreprises  les  plus  avantageuses. 

Beaucoup  de  personnes  pensent  que  le  Gouvernement  pourrait  em- 
prunter ou  créer  des* rentes,  afin  de  se  procurer  des  capitaux,  à pro- 
portion des  besoins  qu’il  aurait  pour  la  construction  de  ses  Canaux;  et. 
on  pourrait  même  joindre  à l’intérêt  une  prime  de  1 pour  £ , destinée  à 
l’amortissement  du  capital,  ainsi  que  cela  se  pratique  (au  moyen  des 
interets  composés)  pour  les  emprunts  en  Angleterre;  mais  voici  les 
observations  que  l’on  doit  faire  à cet  égard. 

x*.  Il  a été  dépensé  plus  d’un  milliard  pour  les  Canaux  de  l’An- 
gleterre, qui  n’a  pas  la  moitié  de  la  superficie  de  la  F ranch.  Si  nous 
voulons  un  système  analogue,  cette  considération  rendrait  inquiétantes 
de  fortes  émissions  de  rentes  qui  agiraient  défavorablement  sur  le 
cours  des  effets  publics,  lequel  indue  toujours  sur  le  taux  de  l’intérêt 
pour  le  commerce,  et  sur  la  valeur  vénale  des  propriétés. 

a*.  Ce  moyen  d’opérer  isolerait  de  l’intérêt  particulier  le  genre  d’en- 
treprises où  son  intervention  est  le  plus  essentielle , et  ce  pourrait  être 
une  source  incalculable  d'inconvénicns. 

5°.  On  pourrait  observer  dans  les  Chambres,  qu’il  n’est  pas. dans  les 
principes  d’un  Gouvernement  représentatif , de  mettre  une  telle  masse 
de  capitaux  à la  disposition  de  l’administration. 

4*.  Enfin  l’expérience  prouve  qu’on  se  fhit  toujours  illusion,  en  comp- 
tant sur  l’exactitude 'de -ces  allocations  éventuelles. 

Ainsi,  chez  nous,  on  a créé  un  octroi  de  navigation , en  l’affectant 
Tome  IL  63 
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spécialement  à l’entretien  des  fleuves  et  rivières;  cet  entretien  est  réduit 
aux  dépenses  lc%  plus  exiguës,  telles  que  les  balisages,  et  les  fonds  de 
l’oetroi  passent  ailleurs.  On  citera,  pour  l’Angleterre,  un  excfnplc  bien 
plus  frappant',  le  fonds  d'amortissement  qui  y fut  si  exclusivement  con- 
sacré à l’extinction  de  la  dette  publique,  a été  quelquefois  distrait  pour 
d’autres  destinations,  dans  des  circonstances  déclarées  urgentes. 

Mais  des  traités. faits  entre  le  Gouvernement  et  des  particuliers  liant 
réciproquement  les  deux  parties  contractantes,  l’allocation  des  capitaux 
à l’emploi  désigné  ne  pourrait  être  éludée  ; aussi  c’est  ce  genre  de  traité 
que  le  Gouvernement  adopte/ 

D’après  ce  quo  nous  venons  de  dire  de  la  masse  des  capitaux  qui 
pourra  être  nécessaire  pour  la  France,  proportionnellement  à ce  qui  a 
été  dépensé  en  Angleterre,  on  voit  qu’on  ne  pourrait  traiter  d’une  entre- 
prise générale  avec  une  compagnie  financière,  malgré  des  propositions 
honorables  dans  leur  motif,  qui  ont  été  faites  à ce  sujet. 

D’ailleurs,  quelque  bien  composée  que  fut  actuellement  la  compagnie 
avec  laquelle  on  traiterait,  il  serait  de  la  sagesse  du  Gouvernement  de 
prévoir  les  changcmens  qu’elle  pourrait  subir  et  l’influence  qu’elle  pour- 
rait exercer  sur  une  partie  si  essentielle  de  l’administration  publique. 

De  plus,  il  est  important  de  multiplier  et  répartir  autant  qu’il  est  pos- 
sible , les  liens  qui  rattachent  l’intérêt  particulier  à la  prospérité  publique, 
cl  d’oltiir  un  placement  favorable  aux  capitaux  qui  peuvent  en  avoir 
besoin  dans  les  départemens. 

Restent  donc  les  traités  avec  des  capitalistes  ou  des  sociétés  financières. 

Pour  ces  traités , on  peu!  réclamer  la  concurrence  et  même  les  forma- 
lités d’adjudication  au  rabais,  et  s’appuyer,  à cet  égard,  des  procès-ver- 
baux des  adjudicationsau  rabais,  des  travaux  du  Canal  de  Languedoc, 
qui  furent  précédés  de  la  publication  des  devis  du  chevalier  de  Clerville. 

Quant  à la  nécessité  de  la  concurrence  pour  les  traités  à faire , per- 
sbnne  ne  la  conteste  ; mais  l’administration  y a satisfait  de  b manière  la 
plus  convenable  pour  de  telles  entreprises,  par  lof  grande  publicité  don- 
née au  rapport  fait  au  Roi,  sur  les  travaux  à effectuer  pour  le  système 
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de  navigation  intérieure  ; en  effet  ce  rapport  a été  distribué  aux  membres 
des  deux  Chambres,  aux  préfectures,  aux  grandes  administrations  et  aux 
principaux  capitalistes  ; il  a été  inséré  dans  le  Moniteur , dans  les  8g 
journaux  ; enfin , cette  publicité  a pris  un  nouveau  caractère , par  la  so- 
lennité des  débats  dans  les  Chambres,  bien  capables  de  reconnaître  les 
abus,  et  trop  zélées  pour  ne  pas  signaler  et  réprimer  ceux  qui  pourraient 
se  présenter  même  involontairement. 

Four  ce  qui  concerne  le  mode  d’adjudications  au  rabais , nous  nous 
servirons  de  l’exemple  précité  des  devis  çt  des  adjudications  au  rabais 
des  travaux  du  Canal  de  Languedoc,  pour  prouver  les  graves  inconvé- 
niens  que  présente  ce  moyen  pour  les  Canaux  navigables. 

Le  chevalier  de  Clcrvillc , directeur  général  des  fortifications,  et  notre 
ingénieur  le  plus  réputé  avant  Vauban,  fit,  avec  le  talent  qui  lui  était 
propre,  et  la  plus  scrupuleuse  attention,  les  devis  des  travaux  à faire 
pour  la  Canal  de  Languedoc. 

La  première  mise  à prix  sur  ce  devis  fut  de  5, 000,000  Iiv.,  pour  les 
travaux  depuis  Toulouse  jusqu’à  Trèbcs,  et  l’auteur  du  Canal  de  Lan- 
guedoc, voyant  enchérir  successivement  au  rabais,  jusqu’à  3, 800, 000  fr. 
pat*  des  gens  aventureux , se  rendit  adjudicataire  par  procès  - verbal 
du  i4  octobre  1666 , moyennant  3,63o,ooo  liv. , à titre  de  forfait,  payables 
en  huit  années.  Par  autre  procès-verbal  du  5 août  166g,  et  toujours 
par  la  mémo  considération,  il  se  rendit  adjudicataire  des  travaux  de 
toute  la  ligne  navigable  (y  compris  ceux  déjà  adjugés  par  le  procès- 
verbal  précité  ) , moyennant  5, 83a, 000  liv. 

Mais  le  génie  de  Riquct  lui  disait  qu’il  avait  pour  solidaires  dans  son 
adjudication,  et  la  sagesse  des  Etats  de  Languedoc,  et  l’habileté  de  Col- 
bert, et  surtout  la  grandeur  de  Louis  XIV. 

Effectivement,  les  Etats  de  Languedoc  n’hésitèrent  point  à payer,  en 
sus  de  ce  que  payaRiquet , 6,807,831  liv. , et  Louis  XIV  paya  7,484,o5i  1. 
(y  compris  1,080,000  pour  le  port  de  Celte).  C’est  ainsi  que  furent  ac- 
quittés les  16,000,000,  prix  réel  des  travaux  de  ce  beau  monument,  qui 
reviennent  à environ  55,ooo,ooO  de  nos  francs^  au  cours  actuel  de  noire 
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monnaie,  et  ces  dépenses  furent  bien  employées,  puisque  ce  Canal  pro- 
duit, eu  six  années,  comme  on  l’a  déjà  vu , un  bénéfice  équivalant  à cette 
somme,  pour  la  province  et  pour  l’Etat  (Voir  page  3o8). 

Une  différence  si  énorme  entre  la  mise  à prix  sur  laquelle  fut  faite 
l’adjudication  et  les  dépenses  effectives  des  travaux , tint  principalement 
à ce  que  le  chevalier  de  Clervillc,  malgré  toütcs  ses  connaissances , et 
Riquct  lui-même , malgré  tout  son  génie , n’avaient  pu  suffisamment 
calculer  ces  dépenses  extraordinaires,  et  souvent  imprévues,  que  né- 
cessite toujours  un  Canal  à point  de  partage.  ' 

La  noble  confiance  de  Riquct,  en  sé  rendant  adjudicataire  pour  éloi- 
gner des  gens  incapables , rendit  cette  différence  encore  plus  sensible  ; 
mais  elle  fit  peut-être  le  salut  de  l’entreprise. 

Car  ces  adjudicataires  incapables,  secondés  parles  efforts  de  l’envie, 
eussent  peut-ctre  fait  considérer  comme  impossibles  à surmonter,  les 
obstacles  que  leur  ignorance  n’aurait  pu  vaincre,  et  ce  grand  projet  au- 
rait pu  être  abandonné. 

Ces  observations  sont  plus  ou  moins  applicables  à toutes  les  entre- 
prises de  Canaux  à point  de  partage  ; en  effet,  parmi  tous  ceux  qui 
existent  jusqu’à  ce  jour,  il  n’en  est  pour  ainsi  dire  pas  un  seul  dont  on 
ait  calculé  à l’avance  toutes  les  dépenses,  à cause  des  obstacles  que  mul- 
tiplie la  nature  contrariée  dans  ses  lois. 

Toute  adjudication  au  rabais  d’un  Canal  se  trouve  donc,  en  résultat, 
inadmissible,  et  ne  serait  propre  qu’à  écarter  les  gens  les  plus  capables, 
en  appeluut  les  gens  les  plus  aventureux  ; les  mêmes  réflexions  sont 
applicables  à des  cahiers  de  charges  qui  ne  feraient  que  diminuer  la 
concurrence , au  lieu  de  l’accroître , en  présentant  aux  uns  des  condi- 
tions qui  ne  conviendraient  pas  aux  autres  , et  qui  d’ailleurs  donne- 
raient lieu  à des  difficultés  interminables  pour  les  cas  qu’ils  n auraient  pu 
prévoir.  * . 

• 11  est  encore  à remarquer  que  lés  sociétés  particulières  dc'proprié- 
taircs  de  Canaux,  et  notamment  l’ancienne  administration  du  Canal  de 
Languedoc,  ont  toujours  regardé  le  mode  d’adjudication,  comme  pouvant 
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donner  lieu  à des  occidens  ruineux , et  l’ont  constamment  écarté  peur 
leurs  travaux,  ainsi  qu’on  l’a  vu,  page  3o5. 

Enfin , en  recourant  à des  traités  avec  des  capitalistes,  il  faut  s’attendre 
à ce  qu’ils  ne  voudront  courir  aucun  risque,  soit  pour  leurs  capitaux, 
soit  pour  leurs  intérêts  ; car  s’ils  eussent  eu  confiance  dans  les  bénéfices 
de  l’entreprise,  il  eût  été  plus  simple  et  plus  utile  pour  eux,  de  s’en 
rendre  concessionnaires  à’ perpétuité , comme  en  Angleterre, *cn  se 
chargeant  de  toute  la  construction. 

Ces  capitalistes  calculeront  encore  que  les  effets  qui  leur  seront  dé- 
livrés pour  les  capitaux  prêtés',  ne  pourront  jouir  de  la  même  faveur 
que  les  effets  publics  qui  sont  négociables  à volonté,  toujours  soutenus 
par  l’action  progressive  de  l’amortissement , sans  autre  chance  de  baisse 
que  celles  de  ces  evénetnens  majeurs  qui  influent  sur  tous  le3  plaoc- 
metis  quelle  que  soit  leur  nature.  • 

En  outre,  les  effets  donnés  aux  capitalistes  appartiendraient  à un  capital 
non  exigible,  à une  entreprise  passible  de  chances  contraires  (tels  que 
des  accidens  imprévus,  ou  une  guerre  qui  comprendrait  la  ligne  du  Canal 
dans  ses  mesures  défensives , etc.  ).  Ces  chances  ajoutent  aux  inquiétudes 
que  beaucoup  de  personnes  conçoivent,  surtout  après  une  révolution, 
pour  des  capitaux  aliénés  pour  long-temps,  et  on  a la  preuve  de  ces 
inquiétudes,  par  le  cours  défavorable  des  fentes  les  mieux  hypothé- 
quées, dont  le  remboursement  n’est  p»3  exigible. 

Les  capitalistes  objecteront  encore  les  bénéfices  qae  présentent 
•les  opérations  commerciales  et  industrielles  les  plus  assurées,  quand 
elles  exigent  de  grands  capitaux , dont  la  rentrée  est  indéterminée. 

D'après  ces  diverses  considérations,  ils  demanderont  des  avantages 
accessoires  plus  ou  moins  susceptibles  de  discussions  de  la  part  du 
Gouvernement,  mais  parmi  lesquels  il  en  est  un  dont  la  proposition 
mérite  d’être  accueillie  ,-et*qu’on  pourrait  même  regarder  comme  très 
désirable,  d’après  les  résultats  qu’il  doit  avoir  ; nous  voulons  parler  de  la 
participation  éventuelle  dans  les  revenus  de  l’entreprise,  après  l’amor- 
lisscineut  du  capital,  qui  doit  s’effectuer  soit  au  moyen  d’une  prime, 
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soit  au  moyen  de  la  délégation  des  produits , après  la  confection  du 

Canal. 

A cet  egard,  il  faut  remarquer  d’abord  que  le  Gouvernement  ne  rem- 
bourse le  capital  prêté  qu'avec  le  produit  que  ce]  capital  a créé  ; et  quand 
il  donne  ensuite  participation  de  moitié  dans  ce  produit,  il  profite  encore 
de  l'autre  moitié  pour  laquelle  il  n'a  payé  que  les  interets  du  capital , pen- 
dant un  court  espace  de  temps;  d’ailleurs,  cette  participation  éventuelle 
dans  les  produits  n’est  point  un  sacrifice  pur  et  simple  ; on  doit  y voir  une 
sorte  de  prime  d’assurance  contre  les  non-valeurs  et  les  chances  de 
dépenses  ruineuses , que  la  surveillance  de  l’intérêt  particulier  peut  seule 
prévenir. 

Cette  participation  dans  les  produits , surtout  si  elle  est  accompagnée 
de  la  condition  dé  former  une  société  anonyme,  transmettrait  au  traité 
qui  contiendrait  ces  conditions,  les  avantages  si  désirables  que  nous 
avons  remarqués  dans  les  associations  particulières. 

Si  cependant  on  voulait  encore  insister  sur  le  sacrifice  que  l’Etat  au- 
rait à subir,  soit  pour  les  intérêts  acquittés,  soit  pour  la  concession 
de  moitié  dans  les  produits;  on  objecterait  qu’en  se  restreignant  a des 
entreprises  réellement  utiles,  il  serait  sûr  d’en  retirer  des  bénéfices  bien 
supérieurs  à ces  sacrifices,  ne  fût-ce  que  pour  l’entretien  habitücl  des 
grandes  routes,  et  pour  les  dépenses  qu’il  peut  avoir  à faire,  soit  pour 
les  transports  militaires,  soit  pour  des  transports  de  subsistances,  sur- 
tout quand  la  différence  du  prix  du  blé  est  considérable  entre  diverses  . 
contrées.  f < 

De  plus,  en  établissant,  d’après  les  simples  probabilités,  les  dépcnses'que 
peut  éviter  la  surveillance  de  l’intérêt  particulier , les  accidens  qu’elle 
peut  prévenir,  la  célérité  qu’elle  peut  déterminer  pour  les  travaux , et  le 
temps  qui  doit  s’écouler  avant  que  la  participation  dans  les  produits  puisse 
s’elfcctucr  (puisqu’elle  ne  doit  avoir  lieu  qu’gprès  l'amortissement  du  ca- 
pital ) , on  reconnaîtra  que  ce  sacrifice  serait  peut-être  inférieur  aux  dé- 
penses et  aux  non-valeprs  qu’il  aurait  évitées,  surtout  en  appliquant  à ces 
dépenses  et  non-valeurs  faites  dans  l’origine  de  l’entreprise,  les  calculs  de 
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l'intérêt  composé  de  leur  capital , jusqu’au  moment  où  la  participation 
dans  les  produits  s'effectuerait. 

Cette  condition  satisfait  encore  à ce  but  principal  de  tout  sage  Gou- 
vernement, d’exciter  une  noble  émulation  pour  la  prospérité  publique, 
et  de  lui  assurer  les  plus  louables  garanties  pour  l’avenir. 

En  de  telles  circonstances,  les  avantages  accordés  sont  comme  une 
semence  qui  rend  le  décuple  de  sa  valeur  à celui  qui  sait  l’employer. 

Celte  disposition  paraît  donc  susceptible  d’étre  accueillie  et  encouragée, 
et  il  serait  même  à souhaiter  qu’on  put  lui  rapporter  (dùt-on  lui  donner, 
plus  d’extension)  les  autres  bénéfices  accessoires  que  les  capitalistes 
réclament. 

Au  surplus , quelqu’avantageusc  qu’elle  paraisse , il  suffit  de  simples 
calculs  et  de  considérer  les  faits  existans  jusqu’à  ce  jour,  pour  recon- 
naître à quoi  peut  se  réduire  pour  l’Etat  ce  sacrifice  apparent. 

Il  est  bon  d’observer  d’abord  que,  si  au  lieu  d’une  telle  disposition , 
on  accordait  aux  concessionnaires  une  prime  de  un  pour  cent  en  sus 
de  l’intérêt,  jusqu’à  l’extinction  du  capital,  époque  où  la  participation 
dans  les  produits  aurait  lieu,  cette  prime  de. un  pour  cent,  avec  ses 
intérêts  composés,  aurait  produit  aux  prêteurs  un  capital  égal  à celui 
qu’on  leur  aurait  remboursé,  au  moyen  d’une  pareille  prime  d’un  pour 
cent  (1). 

Voici  ce  que  nous  présentent  encore , à cet  égard,  les  Canaux  existans. 

On  peut  se  rappeler  l’exemple  du  Canal  du  Centjc,  que  nous  avons 
cité  comme  Celui  de  nos  Canaux  à point  de  partage,  qui  a coûté  propor- 
tionnellement le  moins  chec,  et  qui  reçoit  quatre  mille  bateaux,  année 
commune. 

Sonr prix  originaire  étant  de  11,000,000,  l’intérêt  à six  pour  cent  en 


(l)  On  se  fait  une  idée  du  produit  des  intérêts  composés,  en  se  rappelant  que 
îço  fr.  ii  recevoir  sa  bout  d un  siècle  ,n'exigent,  pour  le  présent , qu'un  capital  de 
35  centimes. 
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serait  de • • 6Go,ooofr. 


Nous  avons  vu  que  son  produit  net  n’était  que  de . . a5o,ooo 

li  y aurait  donc  un  déficit  de 4io,ooofr. 

pour  couvrir  le  service  de  ses  intérêts  à six  pour  cent. 

Ce  calcul  est  encore  plus  sensible  pour  les  autres  Canqux  à point 


de  partage  existans. 

Ainsi  le  Canal  de  Languedoc  a coûté  environ 55, 000,000  fr. 

dont  les  intérêts  à six  pour  cent  sont  de. ........... . 1,980,000 

"son  produit  net  n’est  que  de 800,000 

c’est  donc  un  déficit  de 1,180,000  fr. 


sur  le  montant  des  intérêts  à G pour  | de  son  capital. 

Ces  calculs  prouvent  combien  pculêtrc  éloignée  et  réduite  cette  jouis- 
sance de  moitié  dans  les  produits,  dont  la  concession  parait,  au  premier 
aperçu,  si  avantageuse  pour  les  concessionnaires. 

Ces  mêmes  calculs  déterminent  encore  les  capitalistes  à exiger  que 
l'Etat  fournisse  le  complément  de  leurs  intérêts  annuels  et  primes  d’a- 
mortissement, si  les  produits  du  Canal  se  trouvaient  insuffisans  pour  y 
pourvoir. 

Cette  clause  est  susceptible  de  discussions , que  les  diverses  circon- 
stances peuvent  seujes  faire  apprécier.  Elle  donne  lieu  à une  obser- 
vation de  la  plus  haute  importapcc  ; car  l’administration  créerait  ainsi 
pour  le  trésor  public  des  charges  considérables,  au  liea.de  produits, 
et  donnerait  lieu  à des  reproches  qui  s’accroîtraient  qhaque  année , si 
de  telles  conditions  avaient  été  stipulées  pour  des  Canaux  autres  que 
ceux  qui  font  partie  des  grandes  lignes  navigables,  indispensables  jaour 
l’établissement  d’un  système  de  navigation  intérieure.  Dans  tops  les 
autres  cas,  cette  condition  de  couvrir  l’insuffisance  des  produits,  pour 
pourvoir  au  paiement  des  intérêts  et  des  charges  convenus  pafle  traité, 
paraîtrait  devoir  être  supportée  par  les  dépaÿemens  auxquels  les. Ca- 
naux dont  fl  s'agirait  serviraient  de  débouchés  ; car.  alors  ils  seraient 
établis  dans  leur  intérêt  spécial. 
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Ou  peut  se  rappeler,  à l’appui  de  cette  idée,  le  bel  exemple  des  Etals 
du  Languedoc,  de  Bourgogne,  d’Artois,  etc.  qui  s’empressaient  de  sub- 
venir, sans  partage,  à des  dépenses  de  ce  genre,  non  pour  le  pro- 
duit du  Canal  que  l’on  considérait  peu,  mais  en  raison  des  grands  bé- 
néfices que  procurait  l’augmentation  des  produits  de  toute  nature  de  la 
province. 

C’est  un  puissant  motif  de  plus  pour  l’administration,  d’établir,  pour 
les  Canaux  navigables  à construire,  un  plau  d’opérations  qu’elle  puisse 
opposer  avec  succès  aux  illusions  dont  l’environnerait , soit  l’intrigue 
en  cherchant  à faire  adopter  le  Canal  qui  multiplierait  ses  produits 
particuliers,  soit,  comme  on  l’a  dit,  l’espèce  d’amour-propre,  très  na- 
' turel,  avec  lequel  tel  ingénieur  influant  dans  le  conseil  des  Ponts  et 
Chaussées,  pourrait  chercher  à Êiire  prévaloir  un  Canal  qui  pourrait 
Rire  briller  ses  talens  et  augmenter  sa  réputation. 

Nous  sommes  loin  d’avoir  la  prétention  de  désigner  ici  le  plan  ou  la 
marche  à suivre;  nous  pouvons  cependant  remarquer  ce  que  Semblent 
indiquer,  à cet  égard , les  faits  que  nous  avons  exposés  en  parlant  du  grand 
nombre  des  Canaux  d’Angleterre,  et  du  petit  nombre  de  ceux  de  France. 
Ces  faits  ont  constaté  les  observations  suivantes  : 

1*.  Aucun  Canal,  quelque  intéressant  qu’il  puisse  paraître,  ne  doit  être 
entrepris , qu’on  ne  se  soit  préalablement  assuré  qu’il  peut  être  alimenté 
par  une  quantité  d’eau  suffisante,  et  nous  rappellerons  que  les  illusions, 
à cet  égard , ont  été  telles  en  Angleterre,  où  l’expérience  était  cependant 
si  grande,  que  des  ingénieurs  estimés,  et  notamment  M.  Sutclifif,  dont 
nous  avons  déjà  parlé , ont  évaluéji  plus  de  aoo, 000,000  fr. , les  dépenses 
perdues  pour  des  Canaux  qui,  après  leur  confection , n’ont  présenté, 
pendant  une  partie  de  l’année,  qu’un  fossé  sans  eau,  revêtu  d’écluses. 

C’est  le  cas  de  se  rappeler  que  Colbert , qui  protégea  si  fort  le  Canal 
de  Languedoc,  ne  voulut  y permettre  aucun  travail,  sans  s’être  préa- 
lablement assuré , par  une  rigole  d’essai,  de  la  quantité  d’eau  que  de- 
vaient verser,  au  point  de  partage,  les  cinq  rivières  qu’on  y dérivait; 
et  Riquet,  bien  loin  de  contester  cette  condition,  demanda  à faire  de 
Tome  IL  * 64  '• 
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suite  cette  rigole,  à scs  propres  frais.  (Voir  la  note  sur  les  pertes  d’eau 

des  Canaux,  à la  fin  de  ce  volume.) 

a".  Les  Canaux  qui  ont  à peu  près  les  mêmes  points  de  départ  et 
d’arrivée,  ou  qui  suivent  des  directious  parallèles,  doivent  s’exclure 
réciproquement  (i),et  en  parlant  deë  Canaux  d’Angleterre,  nous  avons 
eu  la  preuve  qu’alors  un  des  Canaux  en  concurrence  se  trouvait  néces- 
sairement ruiné  par  l’autre,  et  réduit  à ses  transports  riverains  (a). 

On  ne  saurait  trop  se  garantir  de  ces  dépenses  qui  ne  produisent  en 
définitive  que  de  la  ruine  ou  du  ridicule , malgré  toutes  les  illusions  qui 
les  ont  accompagnées. 

5*.  II  semble  que  le  Gouvernement  doit  entièrement  fixer  scs  entre- 
prises aux  grandes  lignes  navigables  qui  traversent  la  France  d’une  ex-  * 
trémilé  à l’autre , comme  celle  du  nord  au  raidi  et  celle  de  l’est  à l’ouest. 
Elles  ont  plus  d’ctendue  que  les  grandes  lignes  navigables  d’Angleterre  / 
des  débouchés  généralement  plus  importans,  elles  traversent  des  pays 
dont  les  produits  sont  plus  variés,  et  doivent  ainsi  déterminer  l’cmu- 
Iation  particulière  à créer  des  Canaux  d’embranchémcns  encore  plus 
nombreux  que  ceux  qui  ont  été  construits  pour  sC  rattacher  aux  grandes 
lignes  navigables  d’Angleterre. 

4”.  Par  suite  de  ces  considérations,  on  opérerait  sans  retard  la  con- 
fection de  la  grande  ligne  navigable  du  nord  au  midi , qui  n’exige , 
comme  on  l’a  vu , que  la  construction  d’un  Canal  latéral  à la  Loire , entre 
Digoin  et  Briare,  pour  présenter,  comparativement,  encore  plus  d’a- 
vantages à la  France,  que  n’en  a présenté  à l’Angleterre  la  ligne  navi- 
gable, entre  Londres  et  Liverpool,  qui  n’a  pas  le  tiers  de  son  trajet,, 
et  cependant  a déterminé  45  embranchemens  de  Canaux  particuliers , 


(i)  Rapport  au  Roi  sur  la  navigation  intérieure,  par  M.  1e  Di  recteur  général 
des  Ponts  et  Chaussées,  page  3o. 

(a)  Voir,  page  t4°,  ce  qui  est  dit  sur  le  Capal  de  Worcester,  Birmingham, 
dont  les  actions  de  too  liv.  St.  sont  tombées  à i5  liv.  su 
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dont  le  développement  total  présente  environ  1200  milles  anglais  de 
navigation  intérieure. 

5*.  On  confectionnerait  la  grande  ligne  navigable  de  l’est  à l’ouest,  ou 
du  Rhin  à l’Océan,  dont  Ta  partie  la  plus  importante  est  formée  par  le 
Canal  de  Monsieur,  qui  doit  être  terminé  dans  six  ans,  et  par  ce  même 
Canal  latéral  à la  Loire,  dont  nous  venons  de  parler. 

6\  Dans  le  double  but  d’améliorer  la  navigation , et  de  coopérer  à la 
sûreté  de  l’Etat,  on  pourrait  s’occuper  en  même  temps  de  la  jonction 
de  nos  places  frontières,  depuis  Dunkerque  jusqu’à  Strasbourg,  par  une 
ligne  navigable  servant  aussi  à la  défense,  conformément  av  projet  or- 
donné par  Louis  XVI,  et  reconnu  praticable  en  1781  et  178a,  par 
MM.  d’Arson  et  de  Lafitte  de  Clavé , officiers  supérieurs  du  génie  militaire, 
et  d’un  talent  très  reconnu  (1). 

Nous  avons  vu  que  cette  jonction , déjà  exécutée  jusqu’à  la  Fère , allait 
être  suivie  jusqu’à  l’Oise,  et  la  Sambre  à Landrccy. 

Par  son  autre  extrémité , ce  projet  joint  le  Rhin  à la  Meuse.  Cette  partie 
de  jonction  servirait  aussi  à la  grande  ligne  navigable  de  Strasbourg  à 
Paris,  en  opérant  ensuite  la  jonction  de  la  Meuse  à la  Marne,  en  effec- 
tuant sur  cette  dernière  rivière  des  coupures  dont  l’exécution  avait  été 
ordonnée  par  décret  du  20  mars  1809,  pour  être  terminées  dans  l’espace 
de  10  années. 


(1)  Noos  avons  cru  devoir  établir  ici  cette  considération  comme  présentant 
encore  plus  d'intérêt  aujourd'hui  que  sous  Louis  XVI , puisque  par  suite  des 
malheurs  qui  devaient  suivre  uue  ambition  démesurée,  et  la  révolution  du  20 
mars  i8i5,  nous  avons  subi  l'humiliation  de  voir  entamer  dans  cette  partie 
(par  la  cession  de  Landau  et  do  Sarrelouis  ) nos  frontières  que  les  Bourbons 
avaient  si  constamment  et  si  honorablement  reculées  : car  on  sait  que  Henri  IV 
• nous  avait  donné  uue  partie  de  la  Gascogne,  la  Navarre,  et  le  Béarn  -,  Louis  XIII 
avait  conquis  le  Roussillon  , une  partie  de  l’Alsace  et  l'Artois-,  Louis  XIV 
avait  conquis  l'autre  partie  de  l’Alsace , la  Franche-Comté , et  cette  belle  Flandre 
qui  a si  éminemment  accru  notre  richesse  et  notre  sûreté;  Louis  XV  nous  avait 
donné  la  Lorraine. 
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Cctlc  ligne  navigable  qui  se  prolongerait  de  Paris  au  ÏTavre , pourrait 
ûlre  singulièrement  améliorée  dans  cette  dernière  partie,  notamment 
par  la  réduction  de  3o,ooo  toises  sur  le  trajet  de  Paris  à Rouen  sur 
la  Seine,  au  moyen  de  coupures  reconnues  praticables,  lesquelles  opé- 
reraient 1 6,i5o  toises  de  Canaux,  sur  le  restant  du  trajet; ainsi  qu’il  a 
été  constaté  par  M.  Forfait,  ingénieur  de  la  marine,  dans  le  rapport  qu’il 
a lait  sur  le  voyage  du  Iougrc  le  Saumon,  du  Havre  à Paris,  en  v/g5. 

L’établissement  de  ces  grandes  lignes  navigables  offrirait  des  dé- 
bouchés immenses  sur  tout  leur  développement;  elles  multiplieraient 
ainsi  nos  produits  agricoles , préviendraient  les  disettes  ou  la  trop  grande 
cherté  dans  certaines  contrées , en  empêchant  l’avilissement  du  prix 
dans  d’autres;  elles  créeraient  des  exploitations  et  des  élabüsscmcns 
métallurgiques,  comme  nous  leur  en  avons  vu  créer  en  Angleterre,  et 
on  peut  juger  de  l’effet  de  ces  lignes  navigables,  en  considérant  ce  que 
deviendraient  les  grandes  exploitations  et  les  belles  manufactures  que 
nous  avons  citées  sur  la  ligne  navigable  entre  Londres  et  Livcrpool,  si 
cette  ligne  cessait  d’exister  ; on  y verrait  alors  dès  mines  de  diverses  na- 
tures, et  notamment  celles  de  fer  et  de  charbon  de  terre,  rester  sans 
valeur,  faute  de  débouchés,  et  les  plus  belles  manufactures  s’anéantir 
par  la  cherté  et  la  difficulté  des  transports  de  la  matière  première  et  des 
produits. 

Nos  grandes  lignes  navigables  rapporteraient,  en  échange  de  nos  pro- 
duits, ceux  des  contrées  les  plus  éloignées,  dont  l’usage  pourrait  nous 
être  utile  ou  désirable;  elles  feraient  communiquer  d’une  part  la  Médi- 
terranée avec  l’Océan,  la  Manche  et  même  la  Baltique,  au  moyen  des 
Canaux  des  pays  limitrophes,  qui  y trouveraient  le  plus  grand  intérêt; 
et  d’autre  part,  elles  mettraient  en  communication  plusieurs  de  nos  prin- 
cipaux ports  sur  l’Océan , et  la  Méditerranée,  avec  le  Rhin,  dont  on  effec- 
tue en  ce  moment  la  jonction  aveede  Danube. 

Nous  avons  indiqué  particulièrement  ces  grandes  lignes  navigables 
dans  le  tableau  de  la  navigation  intérieure  de  la  France,  planche  III. 

Nous  avons  donné  le  profil  de  la  grande  ligne  navigable  du  nord  au 
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midi,  ou  de  la  Manche  à la  Méditerranée.,  planche  VI;  et  celle  de  l’est 
à l’ouest,  ou  du  Rhin  à l’Océan,  planche  VII;  nous  avons  établi  sur 
chacun  de  ces  profils  des  observations  fondées  sur  des  faits  existons  et 
incontestables , qui  prouvent  que  la  ligne  navigable  du  nord  au  midi 
pourrait  être  franchie  en  allant  dans  cette  direction , c’est-à-dire , en  allant 
de  Dunkerque  à Marseille,  en  seize  jours,  en  prenant  pour  exemple  la 
marche  des  paquebots  qui  naviguent  journellement  entre  Londres  et 
Côventry;  et  en  dix  jours,  en  suivant  la  marche  des  paquebots  sur  le 
Canal  de  Forth  et  Clydc  (i). 

Il  est  à observer  que  pour  le  trajet  de  Marseille  à Dunkerque,  il  fau- 
drait compter  de  plus,  le  temps  qu’exigerait  la  remonte  du  Rhône  jus- 
qu’à la  confection  d’un  Canal  latéral  à ce  fleuve,  dont  la  grande  activité 
d'une  telle  navigation  déterminerait  promptement  l’exécution. 

Nons  avons  établi,  d’après-lcs  mêmes  faits,  que  le  trajet  de  Stras- 
bourg à Nantes,  pourrait  être  effectué  en  quinze  jours,  après  la  con- 
fection du  Canal  de  Monsieur,  et  du  Canal  latéral  à la  Loire. 

Le  trajet  de  Nantes  à Strasbourg  pourrait  être  fait  dans  le  même 
espace  de  temps,  après  la  confection  du  Canal  de  Berry,  en  se  servant 
de  bateaux  à vapeur  remorqueurs , quand  le  vent  manquerait  pour  la 
remonte  de  la  Loire,  depuis  Nantes  jusqu’à  l’embouchure  de  ce  Canal. 

Nous  n’avons  point  donné  le  profil  de  la  ligne  navigable  do  Stras- 
bourg au  Havre,  en  passant  par  Paris,  parce  que  les  Canaux  de  jonc- 
tion du  Rhin  à la  Marno  exigent  quatre  points  de  partage,  dont  les 
hauteurs  n’ont  point  encore  été  suffisamment  établies;  mais  une  direction 
si  importante  pour  la  capitale , et  pour  les  pays  si  riches  en  bois  et  en 
fer,  qui  sont  au-dessus  de  la  Marne,  ne  pourrait  demander  plus  de 
temps  que  le  trajet  de  Strasbourg  à Nantes. 

Nous  avons  éru  devoir  fixer  ainsi  spécialement  l’attention  sur  ces 
grandes  lignes  navigables,  parce  qu’il  est  très  vraisemblable  que  lcGou- 

(i)  Voir  les  articles  relatifs  il  ccs  Canaux. 


fv»6  CANAUX  NAVIGABLES 

vernement  pourrait  restreindre  à leur  construction  (à  très  peu  d’ex- 
ceptions près  ) les  dépensés  ou  sacrifices  qu'il  aurait  à faire  pour  voir 
établir  le  système  complet  de  la  navigation  intérieure  de  la  France. 

Effectivement,  de  telles  communications  offriraient  de  si  grands  avan- 
tages, qu’alors  l’émulation  particulière  ne  pourrait  plus  douter  des 
bénéfices  que  lui  offriraient  les  embranchemens  de  Canaux  qui  pour- 
raient y participer.  On  verrait  de  toutes  parts  se  multiplier  ces  entre- 
prises particulières  que  nous  avons  reconnues  comme  la  base  peut- 
être  la  plus  réelle  et  la  plus  solide  de  la  richesse  de  l’Angleterre,  et  qui 
aurait  encore  pour  la  France  une  tout  autre  importance. 

En  suivant  un  plan  de  cette  nature,  le  Gouvernement  français  aurait 
l’avantage,  non-seulement  de  prévenir  tout  regret  et  toute  critique  pour 
les  sacrifices  ou  dépenses  qu’il  aurait  fallu  imposer  à l’Etat,  car  on  ap- 
plaudirait avec  reconnaissance  à tout  ce  qui  aurait  été  fait  pour  des 
entreprises  aussi  recommandables  ; mais  encore  il  aurait  le  mérite  de 
limiter,  en  les  affectant  à des  choses  réellement  grandes  et  utiles,  des 
dépenses  dont  l’idée  deviendrait  inquiétante  en  se  rappelant  qu’il  a été 
dépensé  plus  d’un  milliard  pour  les  Canaux  construits,  en  Angleterre 
proprement  dite  et  en  Ecosse , qui  ne  font  guère  plus  du  tiers  de  la 
superficie  de  notre  territoire  (1). 

Voici  le  calcul  approximatif  de  ces  dépenses  ainsi  limitées. 

Pour  la  ligne  navigable  du  nord  au  midi,  il  ne  faut  pour  sa  confection 
que  i*.  la  construction  du  Canal  latéral  à la  Loire,  qui  servirait  en  même 
temps  à la  ligne  navigable  de  l’est ’à  l’ouest,  et  qu’on  peut  évaluer 
1 5,ooo,ooo,  en  y comprenant  les  améliorations  et  les  nouveaux  réser- 
voirs qu’il  faudrait  faire  au  Canal  du  Centre  pour  accroître* sa  naviga- 
tion, qui  pourrait  alors  donner  à l’Etat  des  produits  doubles  et  triples 
de  ceux  actuels,  ci * j 5, 000,000  fr. 

a*.  La  construction  du  Canal  de  la  Bassée  estimé. . . 2,000,000 

Total  des  dépenses  nécessaires. .. . 17,000,000  fr. 

« 

(1)  Voir  le  résumé  des  observations  sur  le»  Canaux  d'Angleterre,  page  78. 
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Report  des  dépenses  nécessaires  ~ 
Cette  ligne  ainsi  confectionnée  déterminerait  par  sa 
grande  activité  la  confection  dn  Canal  latéral  au  Rhône,  à 
partir  de  Lyon,  sur  un  développement 
de  a4o,ooo  mètres,  estimé  environ. . 38, 000,000  fr. 

On  déciderait,  par  les  mêmes  motifs , 
le  Canal  d’Arles  au  port  de  Bouc  qui 
serait'propre  aux  bâtimens  de  guerre, 
afin  de  protéger,  concurremment  avec 
celui  de  Toulon , le  commerce  de 
Marseille  qui  serait  l’embouchure 
principale  de  la  ligne  navigable,  et 
pourrait  lui  servir  d’entrepôt.  Ce  Ca- 
nal aurait  45,883  mètres  de  longueur  ; 
les  dépenses  restant  à faire  sont  es- 
timées  5,56o,ooo 

On  pourrait  encore,  pour  accroître 
l’activité  et  la  sûreté  dej’embouchure  4 j 
de  cette  ligne  navigable  au  nord , éta-  \ 
blir,  à l’exemple  de  l’Angleterre,  un 
Canal  militaire  , communiquant  de 
Dunkerque  à Gravelines , après  avoir 
rétabli  dans  ces  deux  ports  les  moyens 
qu’ils  avaient  de  recevoir  des  bâti- 
mens de  guerre.  Le  Canal  royal  mili- 
taire d’Angleterre  (Shornclif  and  Rye)  1 

est  un  peu  plus  long  que  le  trajet  d’en- 
viron cinq  lieues  qu’il  y aurait  à faire 
de  Gravelines  à Dunkerque. 

Ce  Canal  a une  grande  écluse,  à 

* , 43,56o,ooo  fr. 
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M 7,000,000  fr. 


1 7,000,000  fr. 
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Report  des  dépenses  urgentes 1 7,000,000  fr. 


Report  des  dépenses  non  urgentes . . 
chacune  de  ses  extrémités,  pour  tenir 
les  M&timcns  à flot  à la  basse  mer,  et  il  a 
coûté  83,8g3  liv.  st.,  ce  qui  fait  à peu 
près  2,000,000  de  notre  monnaie  ; les 
travaux  ne  seraient  pas  plus  chers  en 
France  : on  pourrait  donc  évaluer  ce 

Canal  à 

Ainsi  pour  donner  à cette  ligne  na- 
vigable le  complément  d’avantages 
et  de  sûreté  qu’elle  peut  avoir , il 

faudrait  dépenser 

Pour  la  ligne  navigable  de  l’est  à 
l’ouest,  il  y a un  traité  de  fait  avec  une 
compagnie  qui  doit  fournir  10,000,000, 

pour  le  Canal  de  Monsieur,  ci 

On  ne  fait  mention  des  dépenses 
du  Canal  latéral  à la  Loire  , que 
pour  mémoire , parce  que  ces  dé- 
penses sont  comprises  dans  le  cal- 
cul de  la  ligne  navigable  du  nord  au 

midi 

Pour  le  complément  des  avantages 
de  cette  ligne,  on  construirait  le  Ca- 
nal de  Berry,  de  Nevers  ou  du  Bec 

d’ Allier  à Tours, évalué  environ 

On  pourrait  ensuite , vu  la  grande 
activité  que  prendrait  cette  ligne, 


43,56o,ooo  fr. 


2,000,000 


45,56o,ooo 


10,000,000 


8,000,000 


53,56o,ooo  27,000,000  fr. 
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construire  un  Canal  latéral  à la  Basse- 
Loire,  depuis  Tours  jusqu’à  Nantes, 

estimé 6,000,000 

Enfin , on  construirait  le  Canal  de 
Nantes  à Brest  qui,  en  vivifiant  une 
partie  généralement  inculte  de  la 


Bretagne,  et  assurant  les  approvi- 
sionnemens  nécessaires  au  beau  port 
de  Brest,  vaudrait  à l’Etat  bien  au- 
delà  de  ce  qu’il  lui  coûterait  ; ce  Ca- 
nal, dont  le  développement  serait 
de  584, 660  mètres , aurait  trois  points 
de  partage  et  environ  aoo  écluses; 
il  est  estimé  (1) s3, 000, 000 

Il  ne  faut  donc , pour  confection- 
ner cette  ligne  navigable , que ; 

Et  pour  obtenir  le  complément  des 
avantages  qu’elle  peut  opérer,  il  fau- 
drait y dépenser 37,000,000  fr. 


5oj) 

1 0,000,000  fr. 


10,000,000  fr. 


La  ligne  navigable  de  Strasbourg  à Paris , dont  le  développement  se- 
rait de  383,700  mètres,  est  estimée  environ  35,764,000  fr.  (il  est  à 
observer  que  cette  somme  serait  affectée  en  grande  partie  à des  Canaux 


(1)  Les  grands  avantages  qui  résulteraient  de  la  confection  de  ce  Canal,  por- 
teraient sûrement  une  société  particulière  à terminer  h son  compte  le  Canal  de 
Bennes  il  Dinant  ( où  la  Rance  est  navigable  jusqu'à  Saint-Malo) , pour  lequel  il  a 
déjà  été  dépensé  6,ooo,coo,  et  dont  les  dépenses  restantes  à faire  sont  estimées 
U, 000,000.  Sa  longueur  est  de  80,796  mètres,  et  les  pays  auxquels  il  servirait  de 
débouchés,  consentiraient  volontiers  à émolumcnler  dans  les  dépenses  à faire, 
ainsi  qu’ils  l’offraient  du  temps  des  Etats  de  Bretagne. 

Tome  U. 
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qui  sot»t  compris  dans  In  ligne  de  communication  entre  nos  places  fron- 
tières, du  projet  de  laquelle  nous  allons  parler)  (i),  ci.  • 30,764,000  fr. 

Enfin,  on  vient  de  voir  qu’on  pourrait  s'occuper  en  même  temps  de 
la  confection  de  la  ligne  navigable  de  jonction,  entre  nos  places  fron- 
tières, depuis  Strasbourg  jusqu’à  Dtnkerque,  et  nous  avons  observé 
que  cette  opération  devenait  encore  plus  importante , depuis  que  cette 
ligne  de  défense  s’est  trouvée  entamée. 

Les  dépenses  en  sont  estimées , savoir  : 

Pour  la  jonction  du  Canal  de  Saint-Quentin  avec  l’Oise  et  la  Sambre, 
près  Landrecies,  et  dont  on  a parlé  à l’article  du  Canal  de  Saint-Quentin 
( page  44s  ) environ ,. a,5oo,ooo  fr. 

Pour  la  communication  de  la  Sombre  à la  Meuse, 
près  Méziéres,  environ 6,5oo,ooo 

Pour  la  jonction  de  la  Meuse  àJa  Moselle *10,700,000 

et  pour  la  communication  de  la  Moselle  à la  ligne  de 

Paris  à Strasbourg , dont  nous  venons  de  parler 88,000 

Total  pour  un  développement  de  360,000  mètres. . . 19, 788, 000 fr. 

♦ RÉCAPITULATION. 

La  confection  de  la  grande  ligne  navigable  du  nord 
au  midi  n’exigerait  qu’une  dépense  de *7,000,000 

Celle  de  la  ligne  navigable  de  l’est  à l’ouest,  n’cxi- 

1 7jOoo,ooo  fr. 


(1)  Cette  dépense,  qui  est  relative  à deux  lignes  navigables  de  la  plus  grande 
importance  4 créer , est  moindre  que  celle  qu’on  demande  pour  le  Canal  de 
Bourgogne  , qui  ne  ferait  que  doubler  une  communication  déjk  existante,  en  pré- 
sentant plus  de  longueur  dans  le  nouveau  trajet  qu’il  établirait  (en  comptant  les 
sinuosités  de  •l'Yonne),  et  en  obligeant  à franchir  environ  4oo  pieds  de  plus  d’élé- 
vation à monter  et  U descendre;  ce  qui  exigerait  plus  de  temps  dans  le  trajet,  plus 
de  dépenses  dans  la  construction  et  l’entretien , plus  de  chances  d’accidcns,  et 
exposerait  à une  pénurie  d’eau  beaucoup  plus  grande. 
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gérait  que  10,000,000-,  dont  les  fonds  sont  déjà  assurés 
par  une  loi  passée  dans  la  session  dernière  (la  dépense 
du  Canal  latéral  à la  Loire , étant  portée  à la  ligne 
navigable  du  nord  au  midi),  ci ." io,ooo,ooofr. 

Total  suffisant  pour  donner  à ces  deux  lignes 
une  activité  et  une  célérité  analogues  à celles  des  lignes 
navigables  d’Angleterre  que  nous  avons  citées 37,000,000  fr. 


Ces  deux  lignes  navigables,  par  leur  étendue  et  les  belles  communi- 
cations qu’elles  établissent,  ne  peuvent  manquer  de  donner  des  pro- 
duits aussitôt  après  leur  confection  ; ainsi  , en  ayant  recours  à des 
capitalistes  pour  se  procurer  les  fonds  nécessaires,  le  maximum  de  la 
dépense  que  le  Gouverncmcntaurait  à supporter  dans  une  année,  serait 
le  montant  des  intérêts  du  capital  employé  aux  dépenses  pendant  l’année 
qui  précédera  les  produits  ; les  années  antérieures  ne  supporteraient  les 
intérêts  qu’au  fur  et  à mesure  des  versemens  qui  auraient  été  affectés. 

Mais  l’Etat  retirerait  bien  au-delà  du  montant  des  intérêts  en  économie 
spr  l’entretien  des  grandes  routes  qui  ont  la  direction  de  ces  lignes. 

11  aurait  à compter  de  plus  les  bénéfices  sur  ses  propres  transports , 
tant  pour  les  approvisionnemens  militaires  que  pour  les  subsistances  ; 
nous  reconnaîtrons  que  ce  dernier  article  seul  peut  aller  à plusieurs 
millions  dans  les  années  où  le  blé  manque  dans  les  contrées  méridio- 
nales. 

Enfin,  outre  ces  bénéfices,  l'Etat  se  créerait  un  revenu  dans  l’avenir 
pour  un  capital  qu’il  n'aurait  pas  déboursé. 

Aucune  dépense  ne  peut  donc  être  plus  urgente  ni  plus  utile  pour 
l’Etat,  qui  perdra  un  bénéfice  assuré  et  très  notable  pour  chaque  année 
de  retard  de  cette  opération. 

Quant  aux  dépenses  moins  urgentes , mais  toujours  importantes  poul- 
ies grandes  lignes  navigables , on  a vu  que  pour  donner  à celle  du  nord 
au  midi  le  complément  des  avantages  qu’elle  peut  acquérir  sous  le 
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rapport  de  la  célérité  de  sa  navigation , de  la  sûreté  de  ses  embouchures, 

ou  même  de  scs  entrepôts,  il  faudrait  une  dépense  de. . 45,56o,oooff. 

Pour  obtenir  les  mômes  effets  pour  la  ligne  navi- 
gable de  l’est  à l’ouest,  on  a vu  qu’il  faudrait  employer. ..  37,000,000 

La  bgne  navigable  de  Strasbourg  à Paris , qui  doit 
s’étendre  jusqu’au  Havre,  devient  à la  vérité  moins 
désirable  à cause  de  la  communication  (qu’on  suppose 
préexistante)  de  Strasbourg  avec  Nantes. 

Cependant  l’importance  d’une  ligne  navigable  de 
Strasbourg  au  Havre  passant  par  Paris,  doit  faire 
placer  sa  confection  au  nombre  des  dépenses  à effec- 
tuer; surtout  en  considérant  que  la  jonction  de  la 
Meuse  au  Rhin,  comprise  dans  cette  ligne,  fait  égale- 
ment partie  de  la  ligne  navigable  de  jonction  entre  nos 
places  frontières,  de  Strasbourg  à Dunkerque,  dont 
nous  allons  parler. 

Les  dépenses  réunies  de  la  ligne  navigable  de  Stras- 
bourg à Paris  sont  évaluées 33,764,000 

Enfin , la  confection  de  cette  ligne  de  jonction  entre 
nos  places  frontières,  depuis  Strasbourg  jusqu’à  Dun- 
kerque, exigerait  encore 19,788,000 

et  il  est  à remarquer  que  cette  communication  qui 
traverse  des  pays  abondans  en  bois,  en  mines  de  fer, 
en  charbon  de  terre  et  en  carrières,  éviterait  pour 
. les  transports  militaires  et  ceux  des  matériaux  néces- 
saires pour  les  réparations  des  places,  ou  pour  de 
nouvelles  constructions , une  dépense  annuelle  bien 
plus  forte  que  l’intérêt  de  ce  capital.  ■ 

Ce  serait  donc  encore  un  bénéfice  à acquérir  indé- 
pendamment des  avantages  que  l’on  retirerait  de  cette 

ia6,ii3,ooofr. 
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opération,  sous  le  rapport  de  la  dépense  des  transports 
qu’exigent  les  places  et  la  ligne  frontières. 

Total  des  dépenses  pour  ces  divers  objets. .. . ia6,na,ooofr. 

Vu  la  nature  de  plusieurs  de  ces  travaux,  la  difficulté  de  les  évaluer, 
et  l’insuffisance  fréquente  des  estimations  pour  les  Canaux , on  peut  bien 
porter  leur  dépense  présumée  à i5o,ooo,ooo  fr. 

La  confection  de  ces  travaux  assurerait  à l’Etat  des  bénéfices  bien 
supérieurs  au  montant  des  intérêts  de  cette  somme , qui  d’ailleurs  ne  se- 
raient payables  en  totalité  que  quand  tous  les  fonds  auraient  été  versés, 
c’est-à-dire,  à l’époque  de  la  confection  des  travaux;  mais  il  en  retirerait, 
de  plus,  l’avantage  immense  de  limiter  à ces  dépenses  celles  qu’il  serait 
obligé  de  subir  pour  déterminer  un  système  complet  de  navigation  inté- 
rieure dans  la  France,  analogue  à celui  que  nous  avons  vu  créer  en 
Angleterre,  par  la  multiplicité  des  embranchemens  que  l’émulation  par- 
ticulière s’est  empressée  de  rattacher  aux  grandes  lignes  navigables , pour 
participer  à leur  utilité. 

Effectivement  on  ne  peut  douter  de  l’influence  que  des  communications 
si  belles  et  si  productives,  exerceraient  nécessairement  sur  l’émulation 
particulière,  et  nous  n’avons  pas  besoin  de  revenir  sur  des  détails  que 
leur  simple  exposé  a dû  faire  apprécier. 

Mais  nous  insisterons  de  nouveau  sur  la  nécessite  où  se  trouve  le 
Gouvernement  de  restreindre  les  dépenses  (sauf  quelques  exceptions) 
aux  grandes  lignes  navigables,  afin  de  déterminer  l’émulation  particu- 
lière à faire  le  reste. 

Car,  on  doit  observer  que,  i\  les  dépenses  nécessaires  à la  simple 
confection  des  deux  principales  lignes  navigables  du  nord  au  midi , 
et  de  l’est  à l’ouest,  qui  ne  montent  qu’à  37,000,000,  doivent  assurer 
à l’Etat  des  bénéfices  et  des  produits,  dont  chaque  année  de  retard  est 
réellement  une  perte , puisqu’il  est  maître  de  les  établir  à volonté. 

a*.  Les  dépenses  relatives  au  complément  des  avantages  que  les 
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grandes  lignes  navigables  doivent  avoir,  et  celles  de  la  ligne  de  jonction 
de  nos  places  frontières  sont  indispensables;  il  faudra  les  faire  ou  plu- 
lot  ou  plus  tard,  caria  France  ne  pourrait,  sans  une  espèce  d’humilia- 
tion, négliger  ce  qui  tient  au  perfectionnement  de  deux  grandes  lignes 
navigables  qui  la  traversent  dans  sa  longueur  et  sa  largeur,  dont  l’une 
fait  communiquer  l’Océan  atlantique , les  ports  de  Nantes,  de  Brest  et  du 
Havre,  avec  le  Rhin  qui  va  communiquer  au  Danube,  et  dont  l’autre 
joint  la  Méditerranée  avec  le  Havre  et  Dunkerque,  et  même  avec  la 
Baltique,  vu  le  grand  intérêt  et  les  travaux  des  peuples  limitrophes. 

La  ligne  de  Strasbourg  à Paris  et  au  Havre  est,  comme  nous  l'avons 
dit,  moins  urgente,  en  supposant  préexistante  celle  de  Strasbourg  à 
Nantes;  mais  on  sent  néanmoins  sa  grande  utilité. 

On  doit  encore  considérer  comme  urgente  la  confection  de  la  ligne 
navigable  entre  nos  places  frontières  depuis  Strasbourg  jusqu’à  Dun- 
kerque , non-seulement  à cause  des  avantages  essentiels  qu’elle  doit 
procurer  sous  le  rapport  de  la  défense,  mais  encore  parce  que  l’intérêt 
à servir  de  son  capital,  éviterait  des  frais  qui  lui  seraient  bien  supérieurs 
pour  les  transports  militaires,  pour  les  matériaux  nécessaires  aux  répa- 
rations et  constructions  qu’exige  cette  ligne  de  défense. 

Nous  avons  vu  que  ces  diverses  dépenses  moins  urgentes  pouvaient 
être  évaluées  à i5o, 000,000  fr.,  dont  l’intérêt  à six  pour  cent  serait  de 
9,000,000  fr. 

Tout  en  remarquant,  comme  nous  l’avons  fait,  que  l’Etat  retirerait 
de  ces  diverses  entreprises  des  bénéfices  d’économie  très  supérieurs 
nu  service  des  intérêts  pour  l’époque  ou  ils  seraient  le  plus  élevés,  nous 
n’en  devons  pas  moins  observer  que  le  revenu  réel  de  ces  mêmes  en- 
treprises, c’est-à-dire,  le  produit  de  leur  péage,  après  leur  c infection, 
ne  pourrait  guère  excéder,  d’après  leur  nature  et  les  appareils  qu’ils 
exigeraient,  le  montant  de  leur  entretien  annuel  et  ne  pourrait  com- 
penser le  service  des  intérêts  des  capitaux  employés. 

II  en-  est  même,  tel  que  le  Canal  de  Nantes  à Brest,  dont  les  frais 
d’entretien  excéderaient  vraisemblablement  le  revenu;  son  avantage  réel 
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étant  de  vivifier  le  pays,  et  d’assurer  en  tout  temps  les  approvisionne- 
niens  en  tout  genre  du  port  de  Brest. 

C’est  donc  une  charge  annuelle  imposée  à l’Etat  ; et  mèmè  en  supposant 
que  ces  Canaux  donnassent  un  revenu  net  d’environ  deux  pour  cent  de 
leur  prix  originaire,  ainsi  que  le  Canal  du  Centre,  que  nous  avons  cité 
comme  celui  des  Canaux  à point  de  partage  qui  a coûté  proportionnel- 
lement le  moins  cher,  et  qui  est  un  de  ceux  qui  reçoivent  le  plus  de 
bateaux,  ce  sera,  pour  un  grand  nombre  d’années , une  charge  d’environ 
7 à 8,000,000  fr.,  en  ajoutant  un  pour  cent  de  prime  d’amortissement, 
au  montant  des  intérêts  jusqu’à  l’extinction  du  capital. 

Cette  dépense  ne  pourrait  entraîner  de  débats  sérieux,  ni  aucun  re- 
proche, lors  de  la  discussion  du  budget  dans  les  Chambres,  d’après  les 
grands  avantages  qu’elle  concernerait , les  bénéfices  et  les  économies 
qui  en  résulteraient  pour  l’Etat,  et  surtout  à cause  de  l'influence  qu’exer- 
ceraient sur  l’émulation  particulière  les  entreprises  qui  auraient  fait 
l’objet  de  ces  dépenses. 

Mais  si,  nu  lieu  de  dépenses  aussi  recommandables,  il  s’en  présentait 
d’autres  qui  ne  seraient  importantes  que  pour  des  localités  ou  des  intérêts 
particuliers , sans  pouvoir  influer  sur  l’émulation  générale , on  leur  oppo- 
serait avec  raison  que  les  fonds  de  l’Etat  doivent  être  réservés  aux 
entreprises  réellement  nécessaires,  d’après  les  sommes  auxquelles  elles 
peuvent  s’élever;  et  qu’on  ne  pourrait  s’écarter  d’un  tel  système  sans 
courir  des  chances  de  dépenses  en  quelque  sorte  incalculables , puisque 
ne  pouvant  plus  compter  sur  l’influence  que  la  confection  des  grandes 
lignes  navigables  peut  seule  exercer  sur  l’éinulatiou  particulière,  il  fau- 
drait alors  établir  les  calculs,  en  se  rappelant  qu’il  a été  dépensé  plus  d’un 
milliard  pour  les  Canaux  existons  en  Angleterre,  qui  n’a  pas  la  moitié  de 
notre  territoire , et  pour  laquelle  ils  étaient  moins  nécessaires  et  mains 
impcrlans.  On  aurait  alors  en  perspective  des  dépenses  effrayantes  . 
et  on  s’exposerait  à des  discussions  et  même  à des  oppositions  qui  pour- 
raient paralyser  la  marche  que  l’on  se  serait  proposée. 

Eu  adoptant  un  plan  fixe  qui  prévienne  de  tels  inconvéniens,  il  faut 
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s’attendre  à voir  tous  les  intérêts  particuliers  s’élever  contre  nn  système 
qui  les  priverait  de  faire  exécuter  aux  frais  du  Gouvernement , des  en- 
treprises qui  multiplieraient  leurs  produits , et  pour  lesquelles  les  pays 
circonvoisins  s’imposaient  autrefois  volontairement,  à cause  des  grands 
avantages  qu’ils  en  retiraient  ; mais  le  Gouvernement  recueillera  l’ap- 
plaudissement général,  en  opposant  l’intérêt  public  aux  prétentions  par- 
ticulières, et  en  consacrant  principalement  les  deniers  de  l’Etat  à ces 
grandes  lignes  navigables  qui,  par  leur  étendue,  ta  variété  de  leurs  pro- 
duits, la  célérité  et  la  commodité  de  leur  navigation,  peuvent  seules 
déterminer  l’émulation  particulière  à former  elle-même  d’autres  entre- 
prises qui  lui  présenteraient  alors  des  bénéfices  devenus  certains  (1). 

Ce  serait  ainsi,  qu’au  moyen  de  dépenses  annuelles,  restreintes,  vu 
leur  effet,  le  Gouvernement  verrait  se  créer,  se  multiplier,  les  entre- 
prises particulières,  qui  formeraient  enfin  le  plus  bel  ensemble  de  navi- 
gation intérieure  qui  ait  encore  existé. 

Les  exemples  cités  pour  l’Angleterre  prouvent  ce  qui  en  résulterait 
en  France  pour  la  multiplication  des  produits  agricoles  et  métallur- 
giques, et  pour  l’accroissement  des  richesses  qui  opèrent  les  consomma- 
tions, et  par  conséquent  vivifient  les  manufactures  et  augmentent  les 
revenus  des  impôts  indirects,  sans  ajouter  aux  charges  du  peuple. 

D’après  l’intérêt  que  présentent  les  documens  qui  peuvent  conduire  à 
lin  tel  résultat,  nous  avons  recueilli,  ainsi  que  nous  l’avions  annoncé, 
ceux  qui  pouvaient  animer  l’émulation  particulière,  et  déterminer  les 
entreprises  les  plus  utiles. 

Nous  avons  cherché  à prévenir  en  même  temps  les  trop  fréquentes 
illusions  qui  portent  à exécuter  des  projets  ruineux,  faute  de  s’être  assuré 


^ i ) Nous  rappellerons  de  nouveau  que  nous  ne  faisons  qu'exposer  la  marche  que 
les  dirorses  circonstances,  et  surtout  l'expérience  de  l’Angleterre, semblent  indiquer 
comme  essentielle  à suivre;  mais  c'est  du  point  élevé  où  se  trouve  placée  l’admi- 
nistration que  l'on  petit  le  mieux  juger  l'ensemble  et  la  direction  du  plan  le  plus 
convenable  à exécuter. 
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d’une  quantité  d’eau  suffisante , pour  réparer  les  pertes  d’eau  qu’éprou- 
vent les  Canaux  à point  de  partage.  - 

Nous  avons  insisté  sur  les  nombreux  exemples  de  ees  illusions,  en 
voyant  les  sommes  énormes  qu’elles  ont  absorbées;  car  la  perte  de  ces 
capitaux  est  regrettable,  et  pour  leur  improduclion,  et  par  le  préjudice 
qu’elle  porte  à la  richesse  particulière,  principal  élément  de  la  richesse 
publique,  et  enfin  par  le  découragement  que  des  entreprises  qu’il  làut 
abandonner,  inspirent  pour  d’autres  qui  seraient  utiles. 

L’Angleterre  a spécialement  fixé  nos  recherches  par  celte  espèce  de 
phénomène  de  prospérité  publique,  que  l’émulation  pour  les  Canaux 
navigables  y a créée , en  y établissant  à elle  seule  le  système  le  plus  com- 
plet de  navigation  intérieure. 

Nous  avons  examiné  les  causes  dont  le  concours  y favorisait  à ce 
point  l’émulation  particulière.  Nous  avons  reconnu  Rang  ces  causes 
celles  que  nous  possédions  déjà , celles  que  nous  pouvions  acquérir,  et 
enfin  les  moyens  de  suppléer  à celles  qui  ne  nous  étaient  point  appli- 
cables. 

En  constatant  la  nécessité  des  sacrifices  que  le  Gouvernement  doit 
consacrer  en  France  à des  entreprises  si  productives  pour  lui-même , 
nous  avons  soumis  à un  examen  plus  éclairé  quelques  idées  sur  le  moyen 
de  restreindre  ces  sacrifices,  en  les  dirigeant  de  manière  à présenter 
des  .produits  certains  à l’émulation  particulière,  et  à la  faire  coopérer 
ainsi  à la  confection  de  Dotre  système  de  navigation  intérieure  qui  ne 
peut  se  compléter  sans  elle  à moins  de  dépenses  incalculables;  s’il 
fallait  citer  à l’appui  des  sacrifices  que  l’Etat  sera  obligé  de  faire,  des 
preuves  du  prix  que  la  reconnaissance  publique  y attachera,  nous  rap- 
pellerions que  Louis  XV  a fait  construire  6000  lieues  de  grandes  routes 
que  Louis  XVI  en  a fait  construire  environ  3ooo;  nous  comparerions 
les  dépenses  qu’elles  ont  nécessitées,  à la  masse  de  produits  de  tout 
genre  qu’elles  ont  effectuée,  et  nous  observerions  en  même  temps  que 
les  dépenses  affectées  à des  Canaux  doivent  avoir  des  résultats  encore 
bien  autrement  utiles. 
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Nous  avcrra  constaté  que  les  grondes  lignes  navigables  de  la  France 
devaient  offrir  encore  plus  d'importance  que  celles  de  l’Angleterre , en 
' raison  de  leur  plus  grande  étendue , de  la  variété  des  productions  des 
contrées  qu’elles  traversent,  et  de  la  beauté  de  leurs  correspondances 
extérieures  ; ces  avantages  doivent  se  communiquer  à tout  le  système 
de  la  navigation  intérieure , y circuler  pour  ainsi  dire , et  présenter 
les  plus  grands  cncouragemens  aux  entreprises  particulières. 

Nous  avons  exposé  accessoirement  ce  que  dans  certaines  circonstances 
les  Canaux  pouvaient  nous  offrir  pour  la  défense  du  territoire , mais  eu 
remarquant  qu’il  était  préférable  de  penser  aux  liens  d’intérêt  qu’offri- 
raient aux  autres  peuples  ces  communications  si  sûres  et  si  faciles  de  la 
Baltique  à la  Méditerranée,  du  Danube  et  du  Rhin  à l’Océan  atlantique. 

Indépendamment  des  avantages  multipliés  qui,  comme  nous  l’avons 
dit,  doivent  déterminer  le  Gouvernement  à des  sacrifices  propres  à en- 
courager ensuite  l’émulation  particulière , nous  devons  insister  sur  la 
nécessité  où  il  se  trouve  d’en  user  ainsi. 

Nous  avons  déjà  remarqué  cette  nécessité  pour  arrêter  les  dépenses 
des  routes,  qui  deviendraient  effrayantes,  sans  le  secours  de  la  naviga- 
tion intérieure  ( page  4go  );  nous  avons  aussi  prouvé  cette  nécessité 
pour  le  développement  de  noire  richesse  agricole,  qui  doit  être  le  prin- 
cipal aliment  de  notre  richesse  manufacturière  et  commerciale;  nous 
l’avons  indiquée  avec  moins  de  détails  pour  nos  produits  métallurgiques, 
mais  elle  n’en  est  pas  moins  sensible  (1). 


(1)  La  France  compte  a/^o  mines  de  charbon  de  terre,  la  plupart  sans  débou- 
chés sulTisans  ; elles  ne  produisent  qu’environ  9,000,000  de  quintaux  me'triqucs 
ou  de  kilogrammes,  présentant  à leur  extraction  une  valeur  de  10  à 1 1,000,000  fr-, 
et  qui  revient  à pins  de  4°, 000, 000  fr.  k la  masse  des  consommateurs;  parce  que 
le  transport  aux  lieux  de  consommation  triple  et  décuple  quelquefois  le  prix  du 
charbon  ; ce  qui  fait  qu’eu  1817,  nous  en  avons  encore  importé  de  l’étranger  pour 
plus  de  9,000,000  fr.  ' 

L’Angleterre  exploite  75,000,000  de  quintaux  métriques  que  ses  transports 
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Nous  devons  considérer  encore  cette  nécessité,  soit  pour  diminuer 
les  Frais  de  transports  des  matières  premières  et  des  objets  fabriqués, 
soit  pour  créer  ces  beaux  établissemens  de  manufactures  et  mélal- 
lurgies,  afin  de  remédier,  autant  qu’il  est  possible , à la  perte  de  nos 
colonies,  à celle  de  notre  prépondérance  commerciale  dans  le  Levant, 
en  donnant  ainsi  à nos  produits  le  bon  marché  et  la  qualité  qui  «peuvent 
les  faire  prévaloir  chez  l’étranger. 

Si  l'Etat  cherche  et  parvient  à faire  agir  l’émulation  particulière , à 
multiplier  ses  entreprises,  nul  moyen  ne  serait  plus  propre  à établir 
dans  toutes  les  parties  du  Royaume  ces  liens  d’échanges  si  utiles,  cette 
solidarité  d’intérêts  si  favorables  pour  le  maintien  et  les  progrès  de  la 
prospérité  publique. 

Ce  serait  en  mème'lemps  fonder  des  compagnies  qu’on  peut  consi- 
dérer comme  de  grands  propriétaires  qui  ne  meurent  poiut,  qui  suivent 
toujours  un  système  d’amélioration  progressif,  et  offrent  pour  l’avenir 
les  garanties  les  plus  sures  au  Gouvernement.  En6n,  ce  moyen  est 
peut-être  le  plus  efficace  pour  créer  des  travaux  et  des  produits  pro- 
portionnés à l’accroissement  d’une  population  qui  deviendrait  une 
source  d’inquiétudes  et  peut-être  de  calamités,  si  elle  se  trouvait  dé- 
pourvue de  moyens  propres  à assurer  son  existence. 

En  étendant  ainsi  les  moyens  de  tftivail  et  d’aisance  pour  la  population, 
elle  s’attache  au  Gouvernement  qui  assure  son  bien-être  ; les  richesses 
provenant  de  son  travail,  forment  les  ressource^  et  la  puissance  des 
empires;  l’aisance  et  la  sécurité  communes,  en  assurent  la  stabilité. 


navigables  ta  mettent  à même  de  rendre  à peu  de  frais , même  dans  les  ports 
étrangers. 

En  France , la  fabrication  du  fer  de  toute  nature  est  estimée  67  à 68,000,000  fr. 
pour  environ  t,o35,ooo  quintaux  métriques.  En  Angleterre  , le  même  genre 
de  fabrication  est  estimé  environ  100,000,000  fr.  pour  a,5oo,ooo  quintaux  met 
riques , et  l’on  prétend  que  cette  fabrication  y occupe  400,000  ouvriers. 

La  disproportion  y est  encore  bien  pfas  grande  pour  les  autres  natures  de 
métaux. 
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Des  dépenses  dirigées  de  manière  à déterminer  le  concours  de  l’ému- 
lation particulière  pouf  assurer  tant  d’avantages,  ne  peuvent  plus  être 
considérés  comme  des  sacrifices-,  aucune  guerre,  quelque  dispendieuse 
qu’elle  fût,  aucun  système  de  colonisation,  quelque  désirable  qu’il  pût 
être,  ne  pourraient  donner  à la  France  des  résultats  plus  certains  pour 
sa  puissance  et  sa  prospérité. 

Nous  terminerons  ce  volume,  en  observant  que  le  tableau  des  avan- 
tages que  nous  pouvons  recueillir  par-  l’établissement  d’un  système 
complet  de  navigation  intérieure , ne  doit  point  paraître  exagéré;  l’éten- 
due des  vues  bienfaisantes  du  Roi  à cet  égard,  et  le  zèle  de  l’administra- 
tion pour  les  seconder,  doivent  suffire  aux  plus  vastes  espérances. 

Nota.  Le  volome  suivant  doit  contenir,  entre  antres  choses,  les  de'tails  des 
principaux  projets  de  Canaux  arrêtés , en  commençant  par  ceux  que  nous  venons 
de  désigner  comme  essentiels  à construire,  à cause  de  l’impulsion  qu’ils  doivent 
donner  b l’émulation  particulière,  pour  la  confection  d'un  système  complet  de 
navigation  intérieure.  Mais  le  retard  de  la  publication  de  ce  Volume  nous  a dé- 
terminé à ajouter,  comme  Supplément  au  volume  que.  nous  publions,  la  des- 
cription du  Canal  latéral  à la  Loire,  comme  le  plus  urgent  k établir,  et  des 
notes  relatives  à des  objets  de  navigation  intérieure  dont  nous  avons  parlé. 
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SUPPLEMENT  AU  LIVRE  III, 

RELATIF  A LA  GRANDE  LIGNE  NAVIGABLE  DU  NORD 
AU  MIDI  DE  LA  FRANCE. 


CANAL  LATÉRAL  a LA  LOIRE, 

ou 

CANAL  DE  GRANDE  JONCTION. 

Aprùs  avoir  donné  la  description  de  chacun  des  Canaux  qui  existent 
sur  la  ligne  navigable  du  nord  au  midi  de  la  France,  nous  croyons  devoir 
exposer  le  présent  article,  comme  formant  le  complément  de  ce  qui  est 
relatif  à cette  ligne  navigable  et  au  perfectionnement  de  son  trajet. 

Nous  commencerons  par  rappeler  l’observation  que  nous  avions  émise 
à la  commission  des  finances  de  la  Chambre  des  Députés,  le  3o  mars  1816, 
et  que  nous  avons  citée  dans  l’introduction  de  cet  Ouvrage.  « Un  mem- 
» bre  de  la  Chambre  des  Députés,  après  avoir  parcouru  et  examiné 
» chacun  des  Canaux  existons  ou  commencés  en  France , resta  frappé 
» de  ce  que,  depuis  la  construction  du  Canal  de  Saint-Quentin,  un 
» bateau , partant  des  ports  de  Calais  ou  de  Dunkerque , pouvait , en 
» navigant  par  l’intérieur  de  la  France,  se  rendre  dans  la  Méditerranée, 
» et  que  cependant  ce  trajet  ne  pouvait  pas  s’exécuter  dans  une  année , 
j>  par  conséquent  ne  se  faisait  jamais , d’après  la  nature  des  difficultés 
y>  qui  restent  à surmonter,  et  les  inconvéniens  que  les  différentes  sai- 
» sons  accroissent  dans  la  partie  centrale  de  ce  trajet.  Frappé  également 
» des  avantages  inappréciables  que  présenterait  ce  trajet  de  navigatioa 
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» intérieure,  s’il  était  prompt  et  facile,  ce  membre  de  la  Chambre  a 
» reconnu  cette  ligne  navigable  sur  tout  son  développement;  il  a con- 
» staté  les  difficultés  existantes  et  les  moyens  de  les  surmonter.  M.  de 
r>  Prony,  par  suite  de  l’idée  favorable  qu’il  avait  de  l’utilité  de  ce  travail, 
» a bien  voulu  faire  avec  lui  la  reconnaissance  des  localités,  depuis 
» l’embouchure  du  Canal  de  Loing  dans  la  Seine  jusqu’à  l’embouchure 
» du  Canal  du  Centre  dans  la  Loire  ; et  c’est  après  avoir  eu  l’approbation 
» de  cet  ingénieur  célèbre,  qu’il  a dressé  les  plans  qu’il  vous  présente, 
» ainsi  que  les  profils  de  cette  ligne  navigable,  etc.  » (1). 

La  description  des  Canaux  et  des  détails  relatifs  à cette  ligne  navigable 
que  nous  venons  d’exposer,  est  un  résultat  de  cette  reconnaissance,  et 
on  a vu  que  chacun  de  ces  Canaux  présentait  les  moyens  de  navigation 
les  plus  favorables , et  des  améliorations  faciles  pour  soutenir  la  navi- 
gation la  plus  active. 

Nous  avons  constaté  les  avantages  remarquables  que  devaient  pré- 
senter les  embouchures  de  cette  ligne  navigable,  tant  vers  le  midi  que 
vers  le  nord  ; mais  à chacun  des  articles  que  nous  avons  traités,  on  a 
eu  à regretter  l’interruption  qu’éprouvait  cette  ligne  navigable  dans  sa 
partie  centrale , qui  doit  aussi  former  la  partie  centrale  de  la  ligne  navi- 
gable de  l’est  à l’ouest  ou  du  Rhin  à l’Océan. 

Nous  avons  observé  en  même  temps , et  nous  avons  reconnu  sub- 
séquemment que  des  inconvéniens  si  graves  tenaient  à l’état,  du  lit  de  la 
Loire , dans  l’espace  qui  forme  cfctte  partie  centrale  en  séparant  les  Ca- 
naux du  Centre  et  de  Briare.  D’apres  ces  considérations , nous  avons 
t ' » 
annonce  que  nous  exposerions  le  projet  d’un  Canal  latéral  à celte  partie 

de  la  Loire  pour  affranchir  ces  grandes  lignes  navigables  des  obstacles 
quelquefois  insurmontables  qu’elle  leur  fait  subir.  (Voir  p.  18  ci-après). 

— r* 

(i)  Nous  n'avons  pas  besoin  de  rappeler  ici  ce  que  nous  avoqs  déjï  dit  de» 
obligations  et  de  la  reconnaissance  qne  nous  devons  il  M.  de  Prony  ; il  suffit  de  te 
citer  pour  faire  apprécier  toutes  ses  observations. 
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Nous  reconnaîtrons  que  ce  Canal , d’après  son  but  et  les  résultats  qu’il 
doit  effectuer , peut  être  justement  appelé  Canal  de  grande  jonction. 

Nous  allons  le  considérer  sous  le  rapport, 

i*.  De  sa  nécessité.  . 

9°.  De  son  utilité  et  de  son  produit,  relativement  a l’émulation  parti- 
culière. 

3*.  De  son  importance  pour  l’état  et  le  système  de  la  navigation  iule- 

, ♦ v 

neuro. 

Et  4*.  Nous  constaterons  la  certitude  et  la  facilité  de  sa  construction. 

Linconstancc  des  eaux  delà  Loire,  entre  Digoin  etBriare,  est  telle, 
que  tantôt  elles  sont  trop  basses,  et  tantôt  le  courant  variable  s’écarte 
dans  une  longueur  de  aooo  à 4ooo  mètres;  les  cnsablcmens  sont  si  mul- 
tipliés et  si  inouvans  qu’il  ne  peut  exister  de  chemins  de  halage  assurés. 
Il  est  par  conséquent  presque  impossible  de  remonter  cette  partie  de  la 
Loire,  où  la  pente  est  de  a“,5o  par  lieue  de  5ooo  mètres,  ce  qui  est  plus 
que  le  triple  de  celle  de  la  Seine  vers  Paris. 

On  ne  peut  non  plus  y compter  sur  la  remonte  à la  voile,  que  celte 
mauvaise  tenue  des  eaux  rend  trop  longue  Cf  même  trop  dangereuse , et 
pour  laquelle  il  faut  le  concours  peu  fréquent  d’un  vent  favorable  et  des 
crues  de  la  haute  Loire  à une  hauteur  convenable. 

La  navigation  descendante  ne  peut  se  faire  la  plupart  du  temps  qu’à 
l’aide  de  ces  crues , qui  durent  peu , par  l’étendue  du  lit  et  la  pente  du 
fleuve  ; lorsqu’elles  viennent  à cesser,  les  bateaux  s’engravent  et  sont 
obligés  de  s’arrêter.  Souvent  il  faut  un  mois  et  plus  pour  foire  le  trajet 
de  Digoin  à Briare,  tandis  que  sans  ces  inconvéniens  il  pourrait  être 
foit  en  peu  de  jours.  Quelquefois  on  en  a vu  attendre  jusqu’à  cinq  mois 
pour  effectuer  le  trajet  en  remontant  de  Briare  à Digoin,  foute  de  vent 
favorable. 

Pour  prévenir  les  accidens , on  est  habituellement  obligé  de  répartir 
sur  trois  bateaux,  pour  la  Loire,  ce  qui  ne  fait  que  la  charge  d’un  bateau 
pour  le  Canal  du  Centre  et  pour  celui  de  Briare  ; de  sorte  qu’à  la  sortie 
de  l’un , à Digoin,  il  faut  employer  un  temps  et  des  peines  considérables 
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pour  repartir  en  trois  bateaux  de  Loire  la  charge  d’un  bateau  de  Canal , 
et  à l’entrce  du  Canal  de  Briare,  il  faut  employer  le  même  temps  et  les 
mêmes  peines  à charger  un  bateau  de  Canal , avec  la  charge  de  trois 
bateaux  de  Loire.  Il  faut  encore  faire  précéder  un  train  de  bateaux  d’un 
balisage , et  il  n’est  pas-rare  de  voir,  malgré  cette  précaution , des  bateaux 
s’engraver  là  où  d’autres  avaient  passé  peu  de  temps  avant,  par  suite  du 
balisage.  Ces  bateaux  qui  ont  dcsceudu  le  fleuve,  ne  pouvant  le  remon- 
ter de  Briare  à Digoin,  faute  de  chemin  de  halage,  sont  dépécés  ; on 
peut  en  porter  le  nombre  à 4ooo  par  an.  Or,  chacun  d’eux  ayant  coûté 
1000  à îaoo  fr.,  les  bois  de  son  déchirage  ne  produisant  guère  que  aoo 
à 5oo  fr.,  c'est  une  perte  qui  se  joint  aux  frais  de  la  longueur  et  de  l’in- 
certitude de  la  navigation , et  à ceux  de  chargement  et  déchargement 
dont  on  vient  de  parler. 

Il  a été  constaté  que  si  l’on  voulait  obvier  aux  divers  inconvénicns  que 
présente  la  Loire  dans  cette  partie  par  des  levées  et  des  digues  le  long  du 
fleuve , on  dépenserait  le  triple  de  ce  que  coûterait  le  Canal  lui-même , 
et  yu’on  resterait  encore  exposé  aux  variations  du  courant  ainsi  qu’aux 
ensablcmens,  à cause  de  l’espace  qu’on  serait  obligé  de  laisser  entre  les 
deux  rives. 

Les  digues  et  levées  présentent  d’ailleurs  des  observations  qu’on  doit 
établir  ici , parce  qu’elles  prouvent  encore  combien  il  est  important  d’user 
de  la  facilité  reconnue  de  construire  un  Canal  latéral  à la  Loire  entre 
Digoin  et  Briare , qui  fasse  disparaître  les  obstacles  toujours  croissans 
par  leur  nature,  qui  paralysent  dans  leur  partie  centrale  les  grandes 
lignes  navigables  les  plus  importantes,  et  qui  finiraient  par  anéantir  des 
communications  déjà  existantes , telles  que  celles  de  l’Ailier,  de  la  Haute- 
Loire,  du  Canal  du  Centre,  et  même  de  celui  de  Briare  et  tous  leurs 
alflucns  (1). 


(1)  On  doit  observer  à ce  sujet  que  les  grands  connais  d'eau  contenus  par  des 
digues  présentent  des  observations  qui  n'ont  encore  reçu  aucune  exception  pour 
l'élévation  du  fond  du  lit  dans  les  parties  où  ces  digues,  en  contenant  les  graudes 


Digitized  by  Google 


5 


DE  FRANCE. 

Mais , indépendamment  de  la  nécessité  du  Canal  latéral  à 1%  Loire , 
pour  ne  point  perdre  entièrement  les  communications  navigables  les 
plus  importantes , nous  allons  voir  combien  sa  construction  est  désirable 
par  le  nombre  et  l'étendue  de  ses  avantages. 

. La  Loire , dont  le  cours  est  dtenviron  270  lieues  depuis  sa  source , 
traverse  11  départemens,  et  reçoit  plus  de  4o  rivières,  parmi  lesquelles 
on  peut  en  remarquer  g grandes  navigables,  qui  accroissent  successi- 
vement ses  eaux  et  la  beauté  de  sou  cours , après  avoir  elles-mêmes 


eaux  , les  empêchent  de  déposer  sur  le  sol  littoral  les  troubles  ou  limons  qu’elles 
charient , et  en  concentrent  ainsi  le  dépôt  dans  le  foud  du  lit  du  fleure. 

Ce  foud  s'élève  donc  de  plus  en  plus,  et  de  grandes  rivières  nous  offrent  des 
effets  étonnans  de  cette  élévation  progressive,  malgré  les  efforts  employés  pour 
la  combattre. 

Dans  plusieurs  villes  d’Italie,  comme  à Pise,  il  a fallu  élever  les  parapets  des 
quais,  pour  éviter  les  débordemens  qui  résulteraient  de  l’élévation  du  fond  des 
rivières  encaissées  dans  ces  quais. 

Le  Pô , depuis  l’époque  où  ou  l’a  enfermé  de  digues , a tellement  élevé  son 
fond , que  la  surface  de  ses  eaux  est  maintenant  plus  haute  que  les  toits  des 
maisons  de  I'errare,  sise  dans  la  vallée  traversée  par  ce  fleuve,  qui,  ainsi  que 
l’Adige , est  maintenant  plus  élevé  que  tout  le  terrain  qui  leur  est  intermédiaire, 
et  ce  n’est  qu’en  leur  ouvrant  de  nouveaux  lits  (b ns  les  parties  basses  qu’ils  ont 
déposées  autrefois,  que  l’on  pourra  prévenir  les  désastres  dont  ils  les  menacent 
maintenant. 

I.es  mêmes  causes  ont  produit  les  mêmes  effets  le  long  des  bouches  du  Rhin  et  " 
de  la  Meuse  ; et  c’est  ainsi  que  les  cantons  les  plus  riches  de  la  Hollande  ont 
continuellement  le  spectacle  effrayant  de  fleuves  suspendus  à 20  et  39picds  au- 
dessus  de  leur  sol. 

M.  Wicbeling,  célèbre  directeur  des  Ponts  et  Chaussées  du  royaume  de 
Bavière , a écrit  un  mémoire  où  il  prouve  la  constance  de  celte  marche  des  chosei* 
Nous  avons  vu  aussi  dans  cet  ouvrage  divers  effets  de  ces  élévations  de  la  partie  du 
lit  d’un  courant  contenu  par  des  digues,  notamment  en  observant,  au  sujet  du 
Canal  de  Beaucaire,  que  les  digues  qui  préservaient  la  plaine  de  Beaucaire  de 
l’inondation  du  lllw’ine  avaient  fait  élever  de  6 pieds  la  partie  du  lit  du  fleuve  où 
elle  concentrait  ainsi  les  dépôts. 

On  ne  peut  donc  former  aucun  dout/sur  l’élévation  croissante  du  lit  des  ri- 
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tra  versé ji6  départemens.  Ainsi,  sa  propre  navigation  et  celle  des  prin- 
cipales rivières  affluentes  parcourent  et  peuvent  enrichir  37  dépar- 
temens  (1). 

La  Loire  reçoit  en  outre  le  Canal  du  Centre  et  celui  de  Briare , qui 
seraient  réunis  par  son  Canal  latéral , 41  le  mettraient  en  communication 
avec  la  Méditerranée  et  les  mers  du  Nord,  en  même  temps  qu’il  com- 
muniquerait à l’Océan  atlantique  par  les  bouche?  du  fleuve , et  même 


vières  dans  les  parties  contenues  par  des  digues , et , comme  on  l'a  dit , la  Loire 
ne  saurait  présenter  d'exception  h cet  égard  ; mais  il  est  1 remarquer  qu'il  n’existo 
de  digues , pour  contenir  ce  fleure , que  dans  quelques  parties  souvent  éloignées 
les  unes  des  autres  ; l’élévation  du  fond  sera  infiniment  moindre  et  presque  nulle 
relativement  au  terrain  littoral  dans  lés  parties  intermédiaires  non  pourvues  do 
digues,  car  les  eaux  y déposent  sur  les  rives  autant  que  dans  le  lit  mime  du 
fleuve. 

La  ligne  du  fond  éprouvera  ainsi  des  exliaussemcns  partiels  et  des  variations 
qui  s’accroîtront  encore  par  la  mobilité  particulière  de  ce  fond,  tandis  que  la 
ligne  de  superficie  de  l’eau  restera  toujours  la  même  , comme  soumise  au  niveau 
constant  de  la  pente  du  fleuve;  le  défaut  de  profondeur,  déjà  trop  grand  dans  les 
parties  resserrées  par  les  digues  , doit  donc  s'accroître  progressivement , et  finir 
par  anéantir  la  navigation. 


(1)  Les  1 1 départemens  traversés  per  la  Loire  sont  t la  Haute-Loire,  la  Loire, 
Saône-et-Loire , l’Ailier,  la  Nièvre  , le  Cher , le  Loiret,  Loir-et-Cher,  Indre» 

et-Loire,  la  Mayenne  et  la  Loire-Inférieure, 11 

Les  9 grandes  rivières  qu’elle  reçoit  sont  : 

L'Allieruqui  traverse 4 départemens.  . 

Le  Cher 4 

L'Indre 3 

La  Vienne  qui  en  traverse  4 ) 

et  reçoit  laCreuxequi  en  traverse  3 j 

La  Sèvre  qui  traverse. .... . a départemens.. 

Le  Loir. t . . 3 

La  Sarthe 2 

La  Mayenne .............  a 


ad 
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avec  le  Rhin  par  le  Canal  du  Centre , la  Saône  et  le  Canal  de  Monsieur, 
dont  les  travaux  doivent  être  terminés  dans  six  ans. 

Cette  quantité  d’afflucns  met  la  Loire  en  correspondance  avec  la  ma- 
eure  partie  des  communications  navigables  quipeuventexisteren  France, 
et  qui  participeraient  plus  ou  moins  directement  aux  hepreux  effets  de 
* cette  navigation  intérieure  ascendante  et  descendante  entre  le  nord  et  le 
midi,  par  la  réunion  des  Canaux  de  Briare  et  du  Centre,  au  moyen  de 
la  construction  d’un  Canal  latéral  à la  partie  de  la  Loire  qui  les  sépare. 

Si  au  contraire , faute  d’établir  ce  Canal,  la  partie  intermédiaire  entre 
Digoin  et  Briare  continuait  à subir  l’accroissement  des  inconvéniens  qui 
entravent  la  navigation , cette  correspondance  navigable  si  générale , si 
étendue , se  trouverait  paralysée.  On  ne  saurait  donc  mettre  trop  de 
soins  à prévenir  un  tel  préjudice,  qui  pourrait  devenir  incalculable. 

Si  l’on  veut  considérer  ce  Canal  sous  le  rapport  des  produits  particu- 
liers dont  il  serait  susceptible  dans  l’état  actuel  des  choses,  on  les  con-  • 
naîtra  positivement  par  ceux  du  Canal  de  Briare , dont  le  Canal  latéral 
doit  avoir  trois  fois  et  un  tiers  la  longueur,  et  pour  lequel  les  droits  tarifés 
de  même  se  percevraient  dans  la  même  proportion  ; mais  il  faut  observer 
que  le  Canal  latéral  recevrait  de  plus 'les  bateaux  qui  sont  dirigés  vers 
Orléans  et  vers  la  partie  inférieure  de  la  Loire,  et  qu’on  peut  évaluer  • 
au  moins  à moitié  de  ceux  qui  se  dirigent  par  le  Canal  de  Briare  (1).  Mais 
les  produits  résultans  de  l’état  actuel  des  choses  sont  susceptibles  de 


(1)  Si  quelques  personnes  supposaient  que  la  navigation  de  la  Loire  pourrait 
rester  en  concurrence  avec  la  navigation  du  Canal  latéral  à ce  fleuve,  il  faudrait 
leur  rappeler  ce  qu’on  a dit  en  traitant  dea  Canaux  d’Angleterre,  où  pasun  Canal 
de  ce  genre  n'a  manqué  de  faire  abandonner  la  navigation  de  là  rivière  le  long  de 
laquelle  il  était  dirigé , comme  par  exemple  le  Canal  du  duc  de  Bridgewater , 
parallèle  à la  Mersev,  qui  communiquait  de  Manchester  à la  mer,  et  dont  il  a fait 
abandonner  entièrement  la  navigation,  quoiqu’on  ait  cherché  à la  soutenir  en 
pratiquant  des  écluses  dans  cette  rivière. 

Indépendamment  des  raisons  d’économie  que  nous  allons  considérer,  et  qui 
sont  plus  que  suffisantes  pour  exclure  celte  concurrence  de  la  Loire,  on  peut 
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plusieurs  chances  d’accroissement.  Tels  sont , i\  une  navigation  descen- 
dante devenue  plus  active , car  elle  se  fera  alors  avec  deux  tiers  d’éco- 
nomie sur  ce  qu’elle  coûte  aujourd’hui , et  presque  tous  les  transports 
qui  se  font  dans  cette  direction  par  la  voie  de  terre,  à cause  du  mauvais 
état  actuel  de  la  navigation , lui  donneront  la  préférence. 

a*.  Une  navigation  remontante  qui  n’a  pu  exister  jusqu’à  présent, 
d’après  les  difficultés  et  les  dépenses  qu’elle  présente,  et  qui , au  moyen 
du  Canal  latéral , n’éprouverait  plus  aucun  obstacle,  et  se  ferait  avec 
d’autant  plus  d’économie  qu’on  profiterait  pour  l’effèctuer  des  bateaux 
venus  par  la  navigation  descendante,  et  qui  ne  devant  plus  être  dépécés 
à leur  arrivée  avec  une  perte  équivalente  à environ  800  fr.  par  chaque 
bateau , chargeront  à très  bon  compte  pour  opérer  avec  quelque  béné- 
fice de  plus  une  remonte  qu’ils  auraient  toujours  à faire  à vide  pour  re- 
charger au  lieu  de  leur  départ. 

• 3*.  La  création  de  la  navigation  de  l’est  à l’ouest,  c’est-à-dire  du  Rhin 

avec  l’Océan,  qui  n’a  point  encore  existé,  et  qui  va  être  établie  par  le 
Canal  de  Monsieur,  dont  la  confection  déjà  avancée  doit  être  regardée 
comme  prochaine. 

4*.  Eufin , on  peut  ajouter  à ces  considérations  celles  que  vont  offrir 
les  divers  avantages  et  l'importance  que  la  confection  du  Canal  latéral 
doit  présenter  au  commerce  intérieur  et  extérieur,  aux  usines  les  plus 
utiles , à l’agriculture  et  à l’État , comme  confectionnant  les  grandes 
lignes  navigables  les  plus  importantes. 

D’après  les  inconvéniens  que  présente  la  navigation  de  la  Loire,  et  que 
pous  venons  d'exposer,  upe  commission  spéciale  des  Ponts  et  Chaussées, 


observer  qu’il  existe  un  moyen  de  plus  en  faveur  du  Canal  latéral  à la  Loire, 
c’est  la  faculté  qu’il  aurait  de  ne  donner  passage  pour  la  remonte  qu’aux  bateaux 
qui  l’auraient  suivi  pour  la  descente,  et  qui  alors  ne  seraient  plus  vendus  pour 
leur  dépeçage , comme  on  l’a  lait  jusqu'à  présent , avec  une  perte  d’environ 
800  fr.  psr  chaque  bateau. 

Cette  remonte  des  bateaux , quand  bien  même  elle  se  ferait  à vide,  serait  en- 
core un  moyen  de  plus  pour  le  produit  du  Canal, 
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composée  de  MM.  Gauthey , Bouclier  et  Ducros,  a constaté  que  les  frais 
de  transport , en  descendant  les  4o  lieues  sur  la  Loire,  de  Digoin  à 
Briare,  revenaient  souvent  à 5o  ou  4o  francs  par  millier  ou  5oo  kilo- 
grammes, ce  qui  équivaut  à peu  près  au  prix  du  transport  par  terre, 
et  que  le  bateau  chargé  de  3o  à 35  milliers  revenait,  d’après  tous  les 
frais  de  retards  , chargcmcns  et  rechargemeiis , à îaoo  fr.  de  dépense, 
tandis  qu’il  n’en  coûterait  que  4oo  fr.  pour  un  bateau  chargé  de  100  mil- 
liers, en  faisant  le  trajet  du  Canal;  et  d’après  ce  calcul  il  a été  observé, 
par  cette  mcine  commission,  qu’en  i8o5  le  seul  commerce  des  vins  eût 
bénéficié  d’un  million  sur  ses  transports , si  le  Canal  eut  été  fait. 

Si  l’on  veut  faire  une  application  générale  de'ccttc  économie  pour  le 
commerce , on  observera  qu’il  descend,  année  commune,  4ooo  bateaux, 
et  que  les  800  fr.  environ  d’économie  sür  les  frais  de  transport  attribués 

à cliacuu  d’eux,  donnent  un  total  de  plus  de 3, 000, 000  fr. 

Il  est  encore  à observer  que  chacun  de  ces  bateaux  a 
coûté  au  moins  1000  fr.  dans  la  Haute-Loire,  ce  qui  lait 

pour  deux  bateaux. 3,000  fr. 

En  supposant  qu’il  ne  faille  que  la  charge  • 
de  deux  bateaux  de  Loire  pour  faire  celle  d’un 
bateau  de  Canal  (et  il  en  faut  souvent  trois), 
ces  bateaux  sont  vendus  habituellement,  l’un 

à Briare,  moyennant 4oo  fr.  \ 

l’autre  à Paris,  pour  être  dépecé ...  1 5o 
ce  qui  lait  pour  deux  bateaux  une  perte  de  i,45o 
En  évaluant  la  perte  à 700  fr.  par  bateau,  ce  serait  en- 
core, pour  les  4ooo  bateaux,  une  économie  de 3,800,000 

On  doit  citer  encore  la  perte  que  l’on  fait  sur  plus  de 
300,000  futailles  vendues  à Paris  au  prix  commun  de  a fr. 
chaque,  faute  de  pouvoir  remonter  dans  le  midi,  où  elles  * 
coûtent  13  et  i5fr.,  ne  pouvant  être  faites  qu’avec  les  plus 


beaux  chênes,  qui  s’épuisent  de  plus  en  plus,  ci 3,000,000 

7,800,000  fr. 
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Mais  l’article  d’économie  le  plus  important  pour  le  commerce , et  qui 
ne  l’est  pas  moins  pour  le  produit  du  Canal,  c’est  le  transport,  par  les 
Canaux  réunis,  des  marchandises  dirigées  jusqu’à  présent  par  la  voie 
de  terre  des  régions  du  centre  et  du  nord  vers  le  midi , sur  des  routes  , 
ayant  la  direction  des  Canaux , et  pour  lesquelles  leur  navigation  serait 
préférée , comme  présentant  trois  quarts  d’économie  si  elle  était  pra- 
ticable. 

Ces  transports  composent , année  commune , la  majeure  partie  du 
chargement  d’environ  1,000  bateaux  qui  se  chargent  vers  Chàlons  et 
Lyon  , et  qui  peuvent  porter  chacun  i,5oo  quintaux.  Les  voitures  qui , 
sqr  ces  diverses  routes,  ont  effectué  tous  ces  transports , font  un  re- 
chargement pour  leur  retour , qu’on  peut  évaluer  au  tiers  des  premiers 
transports. 

Tous  ces  diverschargemens  ne  peuvent  être  estimés  moins  de  1,000,000 
de  quintaux,  qui  feraient  la  charge  de  1000  bateaux  de  Canal. 

Il  est  à observer  que  le  taux  commun  du  transport  par  terre,  pour  le 
commerce,  peut  être  évalué  pour  un  trajet  comme  celui  de  Paris  à 
Lyon  par  les  diverses  roûtes  qui  ont  cette  direction,  à 8 fr.  le  quintal. 

Si  la  réunion  des  Canaux  existait , ces  transports , par  leur  trajet,  ne 
coûteraient  plus  que  5 fr.  par  quintal , dont  environ  a fr.  pour  l’acquit  des 
droits  de  navigation,  et  1 fr.  pour  le  nolis  ou  fret  du  bateau  (ce  qui  est, 
comme  on  l’a  vu,  plus  que  le  double  de  ce  que  l’on  paie  proportionnelle- 
ment au  Canal  de  Languedoc). 

Ce  serait  donc,  pour  le  transport  du  commerce,  une  écopomie  de  5 fr. 


par  quintal,  ce  qui  ferait  en  total 5, 000,000  fr. 

Et  en  y ajoutant  les. . 7,800,000 

qu’on  vient  de  calculer, 

c’est  un  total  de j 3,800,000  fr.  • 

d’économie  pour  le  commerce. 


Pour  prouver  qu’il  n’y  a rien  d’exagéré  dans  ces  derniers  calculs,  qui 
augmenteraient  considérablement  les  produits  du  Canal  du  Centre,  dont 


« 
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l’État  est  propriétaire , nous  allons  citer  ce  que  le  Canal  latéral  à la 
Loire  aurait  valu  d’économie  au  Gouvernement  dans  certaines  années. 

D’après  le  traité  fait  ponr  l’entreprise  générale  des  transports  de  la 
guerre  pendant  les  trois  années  de  janvier  »8n  à janvier  i8i4,  le  Gou- 
vernement payait,  pour  les  transports  par. terre  en-deçà  des  Alpes > 
ao  cent,  par  100  kilog.  bruts  ponr  chaque  lieue  de  poste  (1). 

On  a déjà  vu  qu’il  a été  quelquefois  obligé  de  payer  jusqu’à  3 fr.  du 
pied  cube  pour  des  mâtures  qu'il  avait  à faire  passer  dans  la  Méditerranée 
pour  le  seul  trajet  de  Briare  à Digoin. 

Les  transports  que  le  mauvais  état  de  la  Loire  dans  cette  partie  l’oblige 
à diriger  par  terre , du  nord  au  midi , lui  coûtent  quelquefois  plus  que 
l’achat  de  la  matière  première,  notamment  pour  les  objets  de  fonte. 

Enfin , on  peut  citer  ce  qui  est  arrivé  dans  les  années  extraordinaires 
pour  la  pénurie  des  grains.  L’année  1811  fut  à la  vérité  remarquable  à 
cet  égard;  mais  pour  cette  seule  année  on  voit , par  le  rapport  du  Mi- 
nistre de  l’Intérieur,  inséré  dans  le  Moniteur  du  37  février  i8i3,  que  le 
rayon  de  Paris  (vers  lequel  on  avait  dirigé  des  envois  du  nord)  avait 
fourni  environ  3,000,000  de  quintaux  de  blé  ou  farine  aux  contrées  du 
midi,  qui  étaient  celles  qui  souffraient  le  plus,  et  que  la  dépense  néces- 
saire à l’exécution  de  ces  mesures  excéda  30,000,000  fr. 

Il  est  à remarquer  que,  d’après  les  inconvéniens  de  la  Loire,  on  ne 
transporta  pas  un  seul  sac  de  farine  par  eau  ; fout  fut  dirigé,  par  la  voie 
de  terre , vers  Chàlons  et  Lyon.  Les  voilures  étaient  en  si  grande  con- 
currence , que,  pour  leur  retour,  elles  ne  prenaient  que  le  prix  le  plus 
modique  pour  faire  un  chargement  qui  le  rendit  utile  ou  même  en  cou- 
vrît les  frais. 

La  navigation  fut  ainsi  presque  nulle  cette  année.  Tous  ces  transports 
ruinèrent  les  grandes  routes,  tandis  que  si  le  Canal  latéral  à la  Loire  eut 


(1)  Les  marchés  antérieur»  étaient  encore  plus  onéreux  : le  transport  par  eau 
n’est  que  de  7 centimes  par  lieue. 
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été  construit,  il  eut  épargné  au  Gouvernement  environ  i4, 000,000  fr.,  en 
11c  comptant  que  l’économie  qu’il  eût  procuré  pour  des  frais  de  transports 
si  énormes  et  si  ruineux  pour  les  grandes  routes  qui  ont  cette  direction. 

Cet  exemple  n’est  pas,  à la  vérité,  ordinaire,  mais  il  peut  se  renou- 
veler (comme  on  l’a  vu  en  1818),  et  être  applicable  aux  autres  objets 
dont  le  Gouvernement  doit  supporter  les  frais  de  transport. 

Nous  devons  remarquer  ici  combien  l’amélioration  de  la  navigation 
intérieure,  dont  nous  traitons  le  principal  moyen,  importe  à l’agricul- 
ture et  à l’intérêt  général , puisqu’il  transmettrait  aux  provinces  produc- 
tives en  blc  les  moyens  d’approvisionner,  aux  moindres  fraisde  transports 
et  avec  la  plus  grande  célérité,  les  régions  du  midi  qui  en  manquent,  et 
se  rendent  à cet  égard  tributaires  de  l’étranger. 

Les  retours  se  feraient  en  produits  propres  à ces  régions , tels  que  les 
vins,  les  huiles,  etc.,  et  la  France,  en  multipliant  ainsi  sa  richesse  agri- 
cole, préserverait  le  cultivateur  du  malheur  de  voir  dans  certaines  con- 
trées son  travail  infructueux , faute  de  débouchés , tandis  que  d’autreà 
éprouvent  le  fléau  de  la  disette,  et  ce  serait  le  moyen  le  plus  efficace  de 
lui  assurer , ainsi  qu’au  propriétaire , une  aisance  qui  peut  seule  vivifier 
nos  manufactures  et  notre  commerce. 

Sous  ce  dernier  rapport , nous  pouvons  encore-remarqucr  que,  par 
sa  position  centrale  et  par  l’abondance  des  eaux  dont  il  peut  disposer,  le 
Canal  latéral  à la  Loire  peut  recevoir,  aux  chutes  de  ses  écluses,  des 
usines  dont  on  peut  apprécier  les  avantages  en  considérant  que  le  Gou- 
vernement a reçu  des  offres  de  4oo,ooo  fr.  pour  la  concession  de  la  chute 
des  eaux  de  la  Marne  surabondantes  pour  le  service  du  Canal  de 
St.-Maur.  (Voir  l’article  de  ce  Canal  dans  le  tableau  général). 

L’arrivage  et  l’approche  des  matériaux  de  construction  et  d’entretien 
se  feraient  pour  ainsi  dire  sans  frais. 

La  force  motrice  qui,  en  Angleterre,  s’emploie  si  généralement  par  le 
moyen  des  machines  à vapeur  avec  la  dépense  des  combustibles,  serait 
ici  toujours  en  action  sans  nécessiter  aucune  dépense. 
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Ces  usines  seraient  affranchies  de  la  pénurie  des  basses  eaux , des  in- 
convéniens  des  grandes  crues  et  des  dangers  des  débâcles. 

La  proximité  ou  la  communication  navigable  de  vastes  forêts,  des 
meilleurs  fers,  des  meilleurs  charbons  de  terre,  présenteraient  un  aliment 
à de  belles  fonderies , à des  manufactures  dont  les  produits  seraient  en- 
core transportés  aux  moindres  frais  possibles  vers  les  mers  extérieures 
comme  vers  la  capitale  et  les  principaux  points  de  l’intérieur. 

Mais  c’est  surtout  par  sa  correspondance  avec  les  mers  extérieures 
et  edftime  partie  centrale  des  lignes  navigables  les  plus  importantes,  que 
le  Canal  latéral  à la  Loire  se  fait  remarquer. 

Effectivement , en  allant  du  midi  au  nord,  il  complette  plus  favorable- 
ment qu'aucun  autre  la  communication  du  la  Méditerranée  avec  les  mers 
du  nord  par  cet  intermédiaire  de  100  lieues  de  Canaux  , qui  irait  de  la. 
8aônc  jusqu’à  la  Seine,  près  Paris. 

Du  midi  à l’ouest,  en  faisant  suite  au  Canal  du  Centre,  il  opère  la  jonc- 
tion de  la  Méditerranée  avec  les  ports. de  la  Bretagne  sur  l'Océan  atlan- 
tique, en  joignant  le  Canal  do  Bcaucaire , les  bouches  du  Rhône,  le  Canal 
d’Arles  et  le  port  de  Marseille  aux  embouchures  de  la  Loire  à Nantes , 
ainsi  qu’aux  divers  Canaux  projetés  et  même  commencés  au  sud,  à l’est 
et  à l’ouest  de  la  Bretagne,  et  qui,  outre  les  avantages  de  leurs  débou- 
chés sur  les  diverses  côtes  de  cette  province, .doivent  viv.ificr,  par  de 
si  beaux  moyens , le  sol  presque  généralement  inculte  et  l’intérieur  sau- 
vage d’une  partie  de  cette  vaste  contrée,  en  créant  une  nouvelle  exi- 
stence pour  les  Bretons  et  de  nouvelles  richesses  pour  l’Etat. 

De  l’ouest  au  midi , il  est  de  meme  le  seul  qui  offre  la  communication 
de  ces  rives  de  l’Océan  atlantique  à celles  de  la  Méditerranée,  pour  la-  . 
quelle  on  aurait  alors  à remonter  la  Loire,  soit  à la  voile,  soit  par  des 
bateaux  à vapeur  remorqueurs  ( dont  on  voit  déjà  les  avantages  au  Hâvre, 
à Bordeaux  et  sur  divers  points  de  la  France.)  On  arriverait  ainsi  jusqu’» 
l’embouchure  des  Canaux  , après  le  trajet  desquels  on  n’aurait  plus  qu’à: 
descendre  sur  la  Saône  et  le  Rhône  jusqu’au  Cdtal  de  Beaucaire  ou  celui 
d’Arles. 
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De  rorient  à l'occident , il  offre  la  navigation  la  plus  courte  et  la  plus 
belle  pour  joindre  le  Canal  de  Monsieur  à ses  nombreuses  embouchures 
de  Canaux  dans  l’Océan  atlantique  sur  les  côtes  de  la  Bretagne  dont  on 
vient  de  parler,  puisque  l’on  n'aurait  alors  qu’à  descendre  une  partie  de 
la  Saône , ainsi  que  la  plus  belle  partie  de  la  Loire,  après  avoir  passé 
le  Canal  latéral. 

Par  suite  il  offrirait  de  même  la  communication  réciproque  d’occident 
en  orient.  ’ 

Ce  Canal,  par  cette  correspondance  pour  ainsi  dire  générale  a#c  les 
communications  intcricurçs  et  les  mers  extérieures,  ajoute  encore  à 
l’utilité  particulière  de  la  majeure  partie  des  travaux  ou  projets  existans 
pour  la  navigation  par  cette  communication  réciproque  qu’il  établit  entre 
eux  d’une  extrémité  de  la  France  à l’autre. 

Le  Canal  latéral  à la  Loire  offrirait  ainsi,  en  perfectionnant  tant  de  com- 
munications  navigables,  le  moyen  le  plus  efficace  pour  empêcher  des 
contrées  entières  de  la  France  d’être  tributaires  de  l’étranger  pour  des 
bois  de  construction , des  charbons  de  terre , des  métaux , etc. , que  la 
cherté  des  transports  empêche  de  tirer  d’autres  contrées  de  France  qui 
possèdent  ces  objets , et  qui  elles-mêmes  trouveraient  de  nouvelles  ri- 
chesses dans  la  facilité  de  leurs  débouchés. 

Au  concours  de  ces  nombreux  avantages  se  joint  encore  une  considé- 
ration importante , c’est  que  notre  ligue  navigable  du  midi  au  nord , in- 
dépendamment de  la  jonction  qu’elle  opère  de  la  Méditerranée  avec  nos 
ports  sur  la  Manche,  se  joint  au  système  des  Canhox  des  Pays-Bas , de 
la  Hollande  et  des  villes  anséatiques  qui  doivent  la  faire  correspondra 
avec  la  Baltique  j et  que  l’on  effectue  en  ce  moment  ta  jonction  du  Danube 
au  Rhin , que  notre  ligne  navigable  de  l’ouest  à l’est  fait  communiquer 
avec  l’Océan  atlantique, 

* On  peut  conjecturer  ce  que  peuvent  devenir,  pour  des  relations  ex- 
térieures, des  directions  navigables  qui  offrent  tant  de  facilité  et  de  cé- 
lérité, en  se  rappelant  dl  que  nous  avons  vu  de  l’activité  des  expédition^ 
qui  se  font  sur  les  grandes  figues  navigables  d’Angleterre, 
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Nous  allons  exposer  ici  un  exemple  du  résultat  qu’aurait  à cet  égard 
la  construction  du  Canal  latéral  à la  Loire,  en  citant  les  observations 
énoncées  à la  commission  du  budjet  de  la  Chambre  de3  Députés,  en  1816, 
et  que  nous  avons  rappelé  dans  l’introduction.  Cette  ligne  navigable , qui 
traverserait  la  France  du  nord  au  midi,  en  passant  par  la  capitale,  et  qui 
aurait  un  développement  de  577  lieues  (de  3000  toises),  pourrait  alors 
être  franchie  par  un  bateau  partant  de  Dunkerque  ou  de  Calais  pour 
arriver  dans  la  Méditerranée,  savoir  : en  a5  jours  si  l’on  prend  pour 
exemple  la  marche  des  bateaux  de  poste  sur  le  Canal  de  Languedoc , qui 
s’arrêtent  pendant  la  nuit;  en  ao  jours , si  l'on  prend  pour  exemple  la 
marche  des  bateaux  qui  navigueut  sur  la  ligne  toute  en  Canaux  à point 
départagé,  et  présentant  de  nombreux  souterrains,  qui  communique  de 
Londres  à Liverpool;  et  en  10  jours,  si  }’on  prend  pour  exemple  la 
marche  que  suivent  les  bateaux  de  voyageurs  sur  le  Canal  de  Forth  et 
Clyde.  (Voir  le  profil  de  cette  ligne  navigable,  planche  VI.) 

Il  est  inutile  d’observer  que  pour  remonter  du  midi  au  nord , il  fau- 
draitajouter  au  temps  de  ce  trajet  celui  qu’exigerait  la  remonte  du  Rhône 
jusqu’à  la  confection  d’un  Canal  latéral  à ce  fleuve,  de  Beaucaire  à Lyon , 
qui  aurait  un  développement  de  a4o,ooo  mètres,  dont  les  travaux  sont 
estimes  38,ao5,6oo  francs , et  qui  joindrait  les  avantages  et  les  bchéficcs 
des  irrigations  les  plus  utiles  à l’importance  que  lui  donnerait  l’activité  de 
celte  grande  ligne  navigable  entre  le  nord  et  le  midi , dont  le  trajet  alors 
se  ferait  à peu  près  dans  le  même  temps,  en  allant  vers  l’une  ou  l'autre 
direction. 

Mais  sans  étendre  ici  nos  calculs  à ce  qui  résulterait  de  là  confection  • 
du  Canal  latéral  au  Rhône,  nous  nous  bornerons  à.  considérer  ce  que 
présentera  le  Canal  latéral  à la  Loire  pour  cette  grande  ligne  navigable 
qui  nous  occupe. 

Nous  avons  déjà  remarqué  scs  effets  dans  l’état  actuel  des  choses  ; 
nous  pouvons  donner  une  idée  de  la  progression  des  avantages  qu’il  doit 
déterminer  en  rappelant  les  exemples  que  nous  ont  présentés  les  graudes 
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lignes  navigables  d’Angleterre,  dont  nous  avons  fait  la  récapitulation, 

page  174  et  suivantes  de  la  a*  partie  de  cet  Ouvrage. 

Nous  avons  vu  la  ligue  navigable  de  Londres  à Liverpool  commencée 
d'.ibord  sur  un  système  de  petite  dimension , à cause  des  dépenses  qu’011 
craignait  pour  la  construction  des  souterrains  du  Grand  Trunck,  tant 
on  était  alors’éloigné  de  prévoir  l’activité  qu’aurait  ce  Canal  après  la  con- 
fection de  la  ligne  navigable  qui  a fait  tponlcr  à i,5oo  liv.  st.  ses  actions, 
originairement  de  100  liv.  st.  Nous  avons  vu  que,  par  suite  de  cette  con- 
sidération , ori  avait  arrêté  de  porter  aux  dimensions  de  la  grande  navi- 
gation ceux  des  premiers  Canaux  de  celte  ligne  qui  n’avaient  été  d’abord 
construits  que  dans  le  système  de  petite  navigation. 

Les  effets  heureux  de  cette  ligne  navigable,  qui  a a64  milles  anglais 
de  développement,  ont  été  tçls,  qu’ils  ont  déterminé  45  embranchemens 
de  Canaux  qui  s’y  rattachent  pour  participer  aux  avantages  de  sa  navi- 
gation, et  qui  présentent  un  développement  d’environ  1200  milles 
anglais.  (Voir  le  profil  de  cette  ligne,  planche  II.) 

Nous  avons  vu  que  des  résultats  aussi  inespérés  ont  fait  décider  qu’on 
donnerait  des  dimensions  encore  plus  grandes  au  Canal  de  F'orth  et  Clyde, 
qui  forme  une  ligne  navigable  qui  traverse  l’Ecosse,  et  dont  les  écluses 
ont  aef  pieds  de  largeur  entre  les  portes,  largeur  qui  est  la  même  que  celle 
des  souterrains  du  Canal  de  St.-Quenlin,  sans  les  banquettes  de  lialage, 
qui  ne  sont  point  en  usage  pour  les  nombreux  souterrains  des  Canaux 
d’Angleterre,  de  sorte  que  la  ligne  navigable  entre  lu  nord  et  le  midi  de 
la  France  pourrait  recevoir  cette  dimension,  si,  comme  tout  semble 
l’annoncer,  sa  grande  activité  la  rendait  un  jour  désirable. 

Nous  venpns  de  donner  une  idée  de  ce  que  pourrait  être  cette  activité , 
en  citant  la  marche  que  suivent,  pour  le  trajet  du  Canal  de  Forth  et 
Clyde , les  bateaux  de  voyageurs  qui  y font  plus  de  cinq  miHc  à l’heure. 
(11  est  à observer  qu’un  homme  à cheval  précède  toujours  au  grand  trot 
la  marche  du  bateau,  pour  prévenir  tout  obstacle  et  faire  tout  préparer 
pour  le  passage  des  écluses,  qui  se  fait  en  deux  minutes.) 

Nou6  pouvons  encore  rappeler  que  la  confection  de  ce  Canal  a fait 
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établir  à l’une  de  scs  embouchures  des  bateaux  à vapeur  dont  le  nombre 
s'élevait  déjà,  en  1816,  à plus  de  vingt,  et  dont  quelques-uns  rappor- 
taient par  an  leur  prix  de  construction. 

On  a eu  à remarquer  quel  accroissement  et  .quelle  grandeur  de  di- 
mensions l’importance  démontrée  des  grandes  lignes  navigables  a fait 
donucr  depuis  au  Canal  Calédonien,  qui  traverse  la  partie  nord  de 
l’Ecosse,  et  qui  doit  donner  passage  à des  frégates  de  5a  canons.  • 

Mais,  sans  nous  arrêter  à un  système  de  navigation  si  vaste,  et  que 
le  maréchal  de  Yauban  regretta  de  n’avoir  pas  vu  appliquer  à la  belle 
conception  du  Canal  de  Languedoc,  nous  nous  contenterons  d’observer 
qu’aucune  de  ces  lignes  navigables  ne  présente  l’importance  de  la  ligne 
navigable  entre  le  nord  et  le  midi  de  la  France , soit  pour  le  nombre  et 
l’étendue  des  communications  intérieures  et  sa  co&pération  à l’établisse- 
ment des  autres  grandes  lignes  navigables,  notamment  entre  l’est  et  l’ouest, 
soit  pour  les  communications  avec  les  mers  extérieures,  et  les  avantages 
détertninans  que  son  trajet  présenterait  au  commerce  étranger. 

Ce  concours  de  considérations  confirme,  comme  nous  l’avons  observé, 

‘ que  ce  Canal  doit  mériter  le  nom  de  Canal  de  grande  jonction , et  son 
exécution  ne  peut  manquer  tf’ètrc  le  gage  et  le  moyen  certain  d’un  système 
de  navigation  intérieure  pour  la  France,  analogue  et  même  supérieur 
à ce  que  nous  avons  vu  à cet  égard  pour  l’Angleterre. 

11  nous  reste  à voir  combien  la  construction  de  ce  Canal  est  assurée , 
et  même  facile. 

DE  LA  CONSTRUCTION  DU  CANAL  LATÉRAL  A .LA  LOIRE  • 
OU  DE  GR‘ANDE  JONCTION. 

La  direction  naturelle  du  Canal  latéral  à ta  Loire  devrait  être  sur  la 
rive  droite,  parce  qu’alors  on  passerait  du  Canal  du  Centre  dans  celui 
de  Briarc  sans  avoir  à traverser  la  Loire  et  l’Ailier  ; mais  il  a été  reconnu 
préférable  d’établir  le  Canal  latéral  sur  la  rive  gauche , à cause  des  nom- 
breux escarpemens  des  côlcaux  de  la  rive  droite , et  des  déchiremcns 
gu’elle  présente  souvent;  il  a été  constaté  au  contraire  que,  sur  la  rive 
Tome  XL  Suppl.  • • 3 
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gauche,  il  n’existe  aucun  obstacle  qui  puisse  arrêter,  et  toutes  les  opé- 
rations préliminaires  de  plans,  nivellemcns  et  jauges,  y ont  été 
terminées. 

M.  Boistard , ingénieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussées,  et  M.  Pihet, 
ingénieur  ordinaire,  connus  l’un  et  l’autre  par  des  travaux  distingues , 
ont  fait  sur  le’ terrain  toutes  les  opérations  relatives  à la  reconnaissance 
des  localités  et  aux  moyens  de  construction  de  ce  CaDal , et  le  conseil 
général  des  Ponts  et  Chaussées,  sur  un  rapport  d’une  commission  de  trois 
inspecteurs  généraux,  a constaté  les  avantages  et  la  sûreté  de  la  construc- 
tion du  Canal  sur  la  rive  gauche  de  la  Loirê. 

Cependant  on  rencontre  encore  trois  difficultés  en  suivant  cette  rive 
gauche , savoir  : le  passage  de  la  Loire  à Digoin,  la  traversée  de  l’Allicr, 
et  le  passage  de  la  Loire  à Briare;  mais  nous  verrons  la  certitude  des 
moyens  de  les  surmonter. 

Le  Canal  ainsi  dirigé  a l'avantage  de  pouvoir  se  diviser  eu  deux  parties 
indépendantes  l’une  de  l’autre,  et  pour  leur  construction  et  même  pour 
leur  service  et  leur  produit;  l’une  partant  de  la  Loire  vis-à-vis  le  Canal 
du  Centre  et  débouchant  dans  ce  fleuve  unjieu  au-dessus  de  l’endroit  où 
il  reçoit  l’Ailier,  l’autre  prenant  ses  eaux  de  l’Ailier  et  allant  jusqu’au 
Canal  de  Briare. 

La  longueur  totale  de  la^Loire,  de  Digoin  à Briare,  est  de  186,904  mè- 
tres , avec  une  pente  d’environ  106  mètres  sur  cette  longueur  ; c’est 
a", 5o  de  pente  par  lieue  de  5, 000  mètres,  ce  qui  est  plus  que  le  triple  de 
la  pente  de  la  Seine  près  Paris. 

Pour  la  première  partie  du  Canal , dn  aurait  l'option  d’une  rigole  de 
prise  d’eau  dans  la  partie  supérieure  de  la  Loire  ou  d’un  point  de 
partage  avec  un  bief  de  distribution  qui  aurait  plus  de  10,000  mètres 
de  long. 

(Nous  avons  déjà  remarqué,  page  1a  de  cet  article,  et  nous  aurons 
encore  lieu  de  reconnaître  la  préférence  que  l’on  doit  donner  à la  rigole 
de  prise  d’eau  pour  pouvoir  alimenter  les  plus  belles  usiues  et  avoir  les 
chasses  d’eau  les  plus  énergiques.) 
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TRAJET  DU  CANAL. 

La  première  partie  de  Canal  qui  descendrait  depuis 
le  Canal  du  Centre  jusqu'à  l'Ailier,  aurait  un 

trajet  de. 
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Ces  4a  écluses  auraient,  comme  celles  du  Canal  du  Centre,  îoo  pieds 
(3a  mètres)  de  longueur,  t6  pieds  (5",i8)  de  largeur  entre  les  portes, 
et  une  chute  moyenne  de  8 pieds  ( a*, 5g  ). 

II  doit  y avoir  en  outre  quatre  écluses  sans  chute , ou  pour  mieux 
dire  quatre  portas  de  garde,  placées  l’une  à Feutrée  du  Canal,  vis-à-vis 
Digoin,  l’autre  à l’issue  de  la  première  partie;  la  troisième  à l’entrée  de 
la  deuxième  partie  du  Canal  à Cussy , et  la  quatrième  à son  embouchure 
en  Loire , vers  Briare. 

Mais  il  est  moins  dispendieux  et  plus  utile  d’établir,  à (h  place  de  ces 
portes  de  gardes,  des  barrages  à poutrelles  mobiles  qui  en  remplissent 
entièrement  l’effet,  qui  n’éprouvent  point  l’inconvénient  si  fréquent  aux 
portes  de  garde  de  ne  pouvoir  s’ouvrir  sans  travaux  coûteux  après  les 
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grandes  crues  qui  les  encombrent  de  leurs  dépôts  ; et , de  plus , ces  bar- 
rages peuvent  donner  lieu  aux  chasses  d’eau  les  plus  énergiques , en 
soulevant  les  poutrelles  de  manière  à laisser  dans  leur  partie  inférieure 
une  issue  à l’eau  propre  à opérer  cet  effet , ainsi  que  nous  l'avons  vu  en 
parlant  du  Canal  de  Beaucaire  ; et  ce  procédé,  que  nous  avons  déjà  cité 
ctrtnme  d’une  application  favorable  aux  Canaux,  serait  ici  d’une  utilité 
particulière  (t). 

D’après  les  dimensions  du  Canal  du  Centre , la  largeur  moyenne  du 
Canal  latéral  serait  de  5o  pieds  (i6“,ai)  à la  ligne  d’eau,  et  5o  pieds 
( g", 76)  au  plafond,  avec  une  profondeur  de  5 pieds  ( i",6a). 

Nous  allons  nous  occuper  de  la  construction  de  la  première  partie  du 
Canal,  c’est-à-dire  de  celle  qui  va  de  Digoin  au  bec  d’Allier. 

On  va  constater  sa  facilité.  On  examinera  ensuite  ce  qui  concerne  la 
construction  subséquente  de  la  deuxième  partie  et  les  avantages  essentiels 
de  l’établissement  du  Canal  dans  sa  totalité. 

Il  «wait  déjà  été  reconnu  en  1806,  par  la  commission  de  MM.  les  in- 
specteurs généraux  des  Ponts  et  Chaussées  dont  nous  avons  parlé,  qu’an 
sortant  du  Canal  du  Centre  on  traverserait  la  Loire  dans  une  partie  où 
il  y a une  assez  grande  profondeur  d’eau. 

Celte  traversée  offre  aujourd’hui  une  facilité  encore  plus  grande  : on 
se  rappelle  qu'à  l’article  du  Canal  du  Centre  on  a parlé  d’un  barrage  ou 
épis  submersible  aux  hautes  eaux , nouvellement  construit  sur  la  rive 
gauche  de  la  Loire,  presque  vis-à-vis  le  Canal  du  Centre,  pour  diriger 
le  courant  de  manière  à maintenir  la  profondeur  convenable  à l’entrée 
de  l’embouchure  du  Canal. 

On  conçoit  que  ce  barrage  donne  une  tenue  d’eau  plus  forte  à la  Loire 
dans  Ja  partie  où  le  courant  se  trouve  resserré , et  on  peut  encore  observer 
que  l’effet  combiné  des  chasses  d’eau  qu’on  est  maître  d’établir,  ainsi 


t 

(1)  On  a déjà  observé  "que  l'emploi  des  poutrelles  en  sapin  était  préférable  en 
rendant  cette  manœuvre  plus  facile , en  raison  de  leur  légèreté. 
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qu’on  l’a  vu,  à l’embouchure  du  Canal  du  Centre,  et  qui  peuvent  l'être 
de  même  à l’embouchure  du  Canal  latéral,  assurerait  la  libeité  de  cha- 
cune de  ces  embouchures,  et  coopérerait  à la  facilité  du  passage  de  l’une 
à l’autre.  . . 

On  a reconnu  la  sûretc  du  jeu  des  premières;  le  même  avantage 
existerait  pour  celles  du  Canal  latéral  à la  Loire. 

Pour  assurer  en  tout  temps  la  traversée  du  fleuve , on  pourrait  encore 
prolonger  l’embouchure  du  Canal  latéral  jusque  vers  l’endroit  ou  le 
remous  du  courant,  déterminé  par  l’effet  ordinaire  des  barrages,  entre- 
. tiendrait  une  profondeur  constamment  suffisante. 

Pour  éviter  de  trop  diminuer  la  section  du  courant  dans  les  grandes 
crues,  dont  les  eaux , après  avoir  passé  sur  le  barrage,  pourraient  être 
refoulées  par  les  murs  de  revêtement  de  la  prolongation  de  l’embouchure 
en  Loire,  on  pourrait  ne  donner  aux  murs  qui  formeraient  cette  espèce 
de  chenal,  qu’une  hauteur  rapprochée  de  celle  du  barrage,  »ur  une 
longueur  convenable.  • 

En  donnant  à la  dernière  écluse  l’appareil  nécessaire  pour  opérer  de 
fortes  chasses  d’eau , on  pourrait  encore  nettoyer  la  partie  intérieure  de 
ce  prolongement. 

Enfin  si,  nonobstant  ce  concours  de  circonstances,  on  devait  encore 
craindre  l’efTet  des  ensablemcns  et  des  dépôts  dans  l’intérieur  du  prolon- 
gement, on  le  préviendrait  par  la  manœuvre  de  pontons-aqueducs  sub- 
mersibles , construits  dans  le  genre  de  celui  qui  existe  au  Canal  de 
Languedoc  (sous  la  dénomination  impropre  de  radeau  du  f.ibron),  et 
qui  reçoit  par  son  immersion  le  passage  du  torrent  du  Libron  dans  ses 
grandes  crues,  dont  les  troubles  et  les  sables  comblaient  le  Canal  dans 
celte  partie  avant  une  mesure  aussi  simple , et  que  nous  avons  dé- 
crite (page  389,  livre  111). 

Les  précautions  prises  au  Canal  de  Languedoc  pour  la  construction 
des  murs  entre  lesquels  se  placé  et  s’échoue  le  ponton-aqueduc  sub- 
mersible dans  les  crues , seraient  adaptées  avec  les  modifications  con- 
venables à ceux  de  la  partie  du  prolongement  en  Loire  de-  l’embouchure' 
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où  se  placeraient  au  besoin  les  pontons-aqueducs  pour  le  moment  des 

grandes  crues. 

Par  leur  moyen , le  service  de  ce  prolongement  de  l’embouchure  du 
Canal  ne  serait  interdit  que  dans  ces  grandes  crues,  rares  et  de  peu  de 
durée,  qui  interrompent  momentanément  toute  correspondance  navi- 
gable par  les  accidens  qui  seraient  à craindre.  Après  ce  prolongement , 
les  bateaux  entreraient  dans  la  première  écluse,  dont  les  revètemeus 
seraient  au-dessus  des  hautes  eaux,  qui,  versDigoin,  n’excèdent  pas 
1 1 pieds  au-dessus  de  l'étiage. 

Après  s’etre  assuré  de  la  facilité  avec  laquelle  on  peut  surmonter  le 
seul  et  faible  inconvénient  que  présente  cotte  première  partie  du  Canal, 
on  va  démontrer  la  simplicité  des  travaux  que  demande  le  reste  de  sa 
construction. 

On  a dit  que  l’on  avait  l’option,  pour  cette  première  partie,  d’une 
prise  d’gpu  dans  la  Loire,  ou  d’un  point  de  partage  ; lu  superficie  versante 
à ce  point  de  partage  serait  de  12  lieues  carrées,  surface  plus  considé- 
rable que  celle  qui  fournit  les  eaux  au  Canal  de  Languedoc  ; il  serait  ali- 
menté par  la  Vouzance  et  l’Odde,  qui  ont  chacune  cinq  à six  lieues  dé 
cours , et  le  Roudon , qui  en  a quatre  à cinq.  Ces  trois  cours  d’eau  four- 
nissent ensemble,  en  été,  environ  3,000  mètres  cubes  d’eau  en 
?4  heures. 

Les  vallons  que  traversent  ces  cours  d’eau  présentent  des  gorges  où 
il  existait  des  étangs  qu’il  serait  aisé  de  rétablir,  de  rendre  beaucoup 
plus  considérables , et  de  convertir  en  de  vastes  réservoirs. 

Le  bief  de  distribution,  qui  doit  avoir  10,000  mètres  de  longueur,  serait 
établi  de  manière  à pouvoir  baisser  de  3 pieds,  sans  nuire  à la  naviga- 
tion , et  servirait  ainsi  lui-même  de  réservoir. 

A peu  de  distance,  et  4 écluses  au-dessous  du  point  de  partage,  on 
trouverait  une  nouvelle  prise  d’eau  importante,  et  mille  toises  au-dessous 
celle  de  la  Bèbre,  qu’on  peut  évaluer  à environ  fiooo  pouces  d’eau 
(35,ooo  mêmes  cubes)  par  an,  et  qui,  dans  son  cours,  pourrait  recevoir 
des  barrages  qui  établiraient  des  réserves  d’eau. 
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Six  autres  prises  d'eau  répareraient  successivement  les  pertes  du  Canal 
jusqu’à  Nevers. 

On  pourrait  prévenir,  pour  le  Canal  latéral , les  inconvéniens  que 
l’entrée  des  eaux  de  ces  diverses  prises  pourraient  avoir  dans  les  crues, 
soit  en  construisant  des  ponts-aqueducs,  notamment  pour  la  rivière  de 
Bèbrc , soit , pour  plus  d’économie , en  empêchant , par  de  doubles  portes 
de  garde,  qu’elles  ne  communiquassent  avec  le  Canal,  comme  ou  l’a 
pratiqué,  pour  le  passage  de  l’Aa,  au  Canal  de  Saint-Omer;  mais  ici,  à 
l'entrée  de  ces  rivières  dans  le  Canal,  ainsi  qu’à  leur  sortie,  on  pourrait, 
au  lieu  des  portes  de  garde,  établir,  comme  on  l’a  déjà  indiqué  pour  les 
embouchures , des  barrages  à poutrelles  mobiles  qui , daus  les  eaux  or- 
dinaires, laisseraient  seulement  entrer  et  sortir  les  eaux  par-dessus  la 
poutrelle  supérieure,  en  produisant  l’effet  des  déversoirs  ordinaires;  ces 
poutrelles,  pouvant  être  entièrement  enlevées  dans  les  grandes  crues, 
laisseraient  alors  couler  l’eau  dans  toute  sa  rapidité , ce  qui  enlèverait 
tous  les  sables  que  le  courant  aurait  pu  charicr,  en  préservant  le  lit  du 
Canal  de  leur  entrée  par  de  pareils  barrages,  qui  seraient  placés  mo- 
mentanément pour  cette  opération. 

Les  écluses  seraient  autant  que  possible  rapprochées  de  ces  prises 
d’eau  , pour  en  assurer  la  surveillance. 

On  aurait  à combiner  l’emplacement  et  les  chutes  des  deux  dernières 
écluses  vers  la  Loire,  de  manière  à procurer  à la  dernière  l’avantage 
d’être  convertie  en  écluse  de  chasse  avec  lè  plus  d’énergie  possible. 

Eifecti veinent,  des  chasses  d’eau  énergiques  seraient  nécessaires  à 
cette  embouchure , car  elle  est  plus  exposée  aux  ensabletnens  par  le 
confluent  de  l’ Allier  et  de  la  Loire,  qui  se  rencontrent  sons  un  angle 
de  310  degrés.  Il  en  résulte  un  refoulement  réciproque  dans  les  hautes 
eaux  de  l’une  et  de  l’autre  de  ces  rivières,  qui  arrête  la  marche  du 
courant  sur  la  rive  gauche  de  la  Loire  et  la  rive  droite  de  l’Ailier,  et  par 
suite  celle  des  sables  que  ces  rivières  charient.  La  convergence  de  leurs 
eaux  donne  ensuite  à leur  direction,  sur  la  rive  opposée  à leur  confluent, 
une  vitesse  accélérée  qui  y entretient  constamment  une  grnude  pro» 
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fondeur;  elle  est  aux  basses  eaux  de  plus  de  12  pieds,  vers. l’endroit 
cpi’oii  appelle  Confiant,  et  elle  6’entrclient  à au  moins  6 pieds,  sur  une 
étendue  de  plus  de  i5oo  toises  (sonomètres). 

L’énergie  des  chasses  d’eau  , assurant  la  fierté  de  l’embouchure  en 
Loire  sur  la  rive  exposée  aux  ensablcmeus,  la  rentrée  dans  cette  ri- 
vière n’aurait  ainsi  aucune  difficulté,  soit  pour  descendre  ensuite  jusqu’à 
Briare,  tant  que  la  première  partie  du  Canal  existerait  seule,  si  onia 
construisait  d’abord,  soit  après  la  confection  de  la  deuxième  partie, 
pour  descendre  près  la  rive  droite  ( vu  sa  profondeur  ) pendant  ao55  mè- 
tres seulement,  jusqu'à  l’embouchure  de  la  deuxième  partie,  qui  doit 
être  à la  vérité  sur  la  rive  gauche  moins  favorable  à la  tenue  des  eaux; 
mais,  au  besoin,  la  liberté  de  cette  embouchure  serait  de  même  assurée 
par  des  chasses  d’eau  alimentées  par  une  prise  d’eau  supérieure  dans 
l’Ailier. 

O11  vient  de  voir  qu’il  s’agissait  d’établir,  pour  cette  première  partie, 
un  point  de  partage,  quoique  le  moyen  qui  paraîtrait  le  plus  naturel  fût 
une  écluse  de  prise  d’eau  dans  la  Loire,  telle  que  celle  que  nous  avons 
vu  pratiquée  dans  le  Rhône  pour  le  Canal  de  Beaucaire,  en  observant 
les  différences  que  comporteraient  les  localités  qui  exigeront  ici  bien 
moins  de  précautions  et  de  dépenses.  Cependant  il  y aurait  toujours  des 
frais  d’épuisemens  Inévitables  pour  la  construction  ; mais,  ce  qui  doit 
faire  rejeter  ce  parti,  c’est  qu’il  faudrait  alors  encaisser  le  Canal  dans 
des  carrières  de  marbre  qui  longent  presqu’à  pic  le  fleuve , à la  hau- 
teur de  Diou,  ce  qui  ne  pourrait  se  foire  sans  des  dépenses  consi- 
dérables. 

Mais,  en  donnant  la  préférence  à un  point  de  partage,  on  reste  maître 
de  foire  concourir  avec  ce  moyen  une  rigole  de  prise  d’eau  dans  la  partie 
supérieure  de  la  Loire,  telle  que  la  prise  d’eau  dans  l’Ailier  dont  nous 
allons  parler,  comme  devant  alimenter  la  deuxième  partie  du  Canal. 
Cette  prise  d’eau  pourrait  même  suffire  pour  alimenter  la  première 
partie,  et  ce  serait  une  grande  économie  dans  les  travaux;  et  cette 
prise  d’eau  donnerait  la  focullé  d’avoir,  pour  un  Canal  aussi  important 
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par  son  activité  et  sa  position  , une  quantité  d’eau  bien  supérieure , et 
qui  permettrait  de  placer , prés  les  chutes  de  ses  écluses,  des  usines  qui 
pourraient  donner  lieu  aux  établissemens  les  plus  favorables.  Ou  pour- 
rait  bien,  d’après  cette  abondance  des  eaux , construire  les  écluses  sans 
bajoyers,  en  les  rendant  propres  à contenir  plusieurs  bateaux  comme 
au  Canal  de  Loing;  mais  nous  avons  vu,  en  parlant  du  Canal  Calédo- 
nien, que  cette  nature  de  construction,  qui  y était  praticable,  avait  été  re- 
jetée comme  nuisible  à l’activité  de  la  navigation.  Les  mêmes  raisons 
doivent  faire  prendre  le  même  parti  pour  le  Canal  latéral;  mais  la  prise 
d’eau  procurerait  toujours  le  prix  que  l’on  pourrait  tirer,  ainsi  qu’on 
l’a  vu,  de  chutes  d’eau  aussi  constamment  abondantes,  aussi  élevées, 
et  placées  au  centre  des  plus  vastes  débouchés,  et  surtout  le  moyen 
d’avoir  à volonté  des  chasses  d’eau  de  la  plus  grande  énergie.  (Voir 
page  îa  de  cet  article.) 

D’après  l’importance  du  commerce  de  la  ville  de  Nevers,  on  a joint, 
au  projet  de  la  première  partie  du  Canal , celui  d’un  embranchement 
vis-à-vis  cette  ville,  au  moyen  duquel  les  bateaux  venant  de  la  Haute- 
Loire  y arriveraient  directement  sans  être  obligés  d’y  remonter  environ 
une  lieue  de  longueur  depuis  l’embouchure  du  Canal  en  Loire,  et  en 
évitant  le  passage  du  pont  de  Nevers,  qui  n’est  pas  sans  danger. 

Cet  embranchement  aurait  environ  3000  mètres  de  long;  deux  écluses, 
Tune  à sas  ordinaire,  de  3", 60  de  chute,  l’autre  à sas  avec  portes  de 
garde,  de  i“,6o  de  chute. 

Après  avoir  reconnu  la  facilité  de  la  construction  de  la  première  partie 
du  Canal , nous  allons  reconnaître  celle  qui  se  présente  encore  pour  la 
construction  de  la  deuxième  partie. 

Les  déblais,  les  remblais  s’y  compensent  comme  dans  la  première; 
les  ouvrages  d’art  s’y  réduisent  à dix-huit  écluses  et  un  bassin  par  le- 
quel on  doit  entrer  dans  cette  deuxième  partie,  et  qui  doit  recevoir  une 
prise  d’eau  dérivée  de  l’Ailier  par  une  rigole  de  4,6a5  mètres. 

On  pourrait  même,  si  on  le  voulait,  faire  concourir  à cette  prise  d’eau 
la  rivière  d’Aubois,  qui  n’est  distante  que  d’enyiron  6,000  mètres;  mais 
Tome  II.  Suppl.  k 
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ce  moyen  paraît  surabondant,  et  on  ne  pourrait  l’employer  sans  nuire 

aux  nombreuses  usines  qui  sont  sur  cette  rivière. 

La  crue  étant  plus  forte  au  bec  d’ Allier  qu’à  Digoin , car  elle  va  quel- 
quefois à plus  de  5 mètres,  les  précautions  à prendre  dans  cette  partie, 
pour  la  première  écluse , seront  en  proportion  de  cette  circonstance. 

On  doit  observer  que  l’emploi  des  poutrelles  mobiles  en  sapin,  pour 
tenir  lieu  de  portes  de  garde , n’en  est  pas  moins  applicable  ici , d’après 
l’usage  que  nous  en  avons  vu  faire  au  Canal  de  Beau  Caire , où  le  Rhône 
a des  crues  qui  vont  jusqu’à  6“,5o. 

La  prise  d’eau  dans  l’Ailier  aurait  à sa  tète  un  ouvrage  en  maçon- 
nerie pour  la  fermer  ou  l’ouvrir  à volonté , ce  qui  serait  facile , d’après 
l’encaissement  qu’elle  doit  avoir;  elle  présenterait  encore  des  ressources 
analogues  à celles  dont  nous  venons  de  parler , au  sujet  de  la  prise  d'eau 
dans  la  Loire  pour  la  première  partie,  soit  pour  alimenter  abondamment 
la  deuxième  partie  du  Canal , soit  pour  donner  toute  l’énergie  désirable 
aux  chasses  d’eau  qui  doivent  nettoyer  les  embouchures,  soit  enfin  pour 
subvenir  aux  diverses  usines  que  l’on  pourrait  construire  en  tel  nombre 
que  l’on  voudrait  prés  les  écluses , puisque  l’Ailier  a environ  Je  double 
des  eaux  de  la  Haute-Loire , qui  elle-même  a plus  d’eau  que  la  Seine  à 
Paris  (1). 

Pour  passer  de  la  première  partie  du  Canal  dans  la  deuxième,  et 
pour  éviter  la  difficulté  de  traverser  l’Ailier,  qui  a environ  5oo  mètres 
de  large  à son  embouchure,  et  dont  les  eaux  ont  une  quantité  et  une 
vitesse  à peu  près  double  de  celle  de  la  Loire,  on  ferait  une  ren- 
trée dans  ce  fleuve,  de  ao55  mètres  seulement  ; dans  les  basses  eaux , 
on  suivrait  pour  ce  trajet  la  rive  droite , où  le  régime  du  fleuve  entre- 
tient constamment  une  profondeur  plus  que  suffisante,  et  ensuite  on 
gagnerait  sur  la  rive  gauche  l’entrée  de  la  deuxième  partie  du  Canal; 


(i)  Les  moyennes  eaux  de  ce  dernier  fleuve  ont  clé  estimées  à 5oo,ooo  pouce» 
d’eau  au  Pont-Royal , par  Marioue. 
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les  chasses  d’eau  dont  ou  serait  maître  de  disposer  pour  l’entrée  et  la 
sortie  des  deux  parties  du  Canal,  concourraient  puissamment  à assurer 
leur  liberté  et  le  trajet  de  l’une  à l’autre. 

Enfin , pour  réunir  le  mieux  possible  les  deux  parties  du  Canal  laté- 
ral, on  a encore  l’option  d’aller  directement  de  l’une  à l’autre,  en  tra- 
versant l’Ailier,  vers  le  lieu  appelé  les  Guettins,  à 1000  toises  environ 
de  l’embouchure  de  cette  rivière  dans  la  Loire.  Divers  moyens  pour- 
raient concourir  pour  effectuer  cette  traversée  : les  embouchures  de 
chaque  partie  du  Canal  jouiraient,  comme  celle  vis-à-vis  Digoin, 
d’une  liberté  constante , par  l’avantage  des  chasses  d’eau  énergiques, 
toujours  disponibles  au  moyen  des  prises  d’eau  dans  la  Loire , pour 
la  première  partie  , et  dans  l’Ailier  pour  la  seconde  (1). 

Ces  embouchures  pourraient  de  même  avoir  dans  la  rivière  un  pro- 
longement submersible  aux  hautes  eaux , afin  de  diviser  la  hauteur  des 
dernières  écluses,  et  de  moins  diminuer  la  section  du  courant  dans 
les  grandes  crues.  On  pourrait  appliquer  à ces  prolongemcns , ainsi 
qu’on  l’a  détaillé  pour  l’embouchure  vers  Digoin , la  manœuvre  de 
pontons  submersibles,  comme  celui  du  Libron,  pour  éviter  leur  en- 
sablement dans  les  hautes  eaux  qui  s’élèvent  beaucoup,  mais  durent 
peu  au  bec  d’AUier. 


(1)  Parmi  c es  moyens,  on  peut  compter  les  bateaux  appelles  chameaux , entre 
lesquels  on  place  et  on  assujettit  le  bateau  que  l'on  veut  faire  passer,  après 
les  avoir  remplis,  au  moyen  de  soupapes , de  la  quantité  d’eau  nécessaire  pour 
opérer  leur  immersion,  on  les  soulèveensuite  en  épuisant  par  des  vis  d’Archimède 
cette  même  eau.  On  sait  que  c’est  par  ce  moyen  que  les  vaisseaux  hollandais 
traversent  les  bas  fonds  du  Pampus  pour  entrer  dans  le  port  d’Amsterdam. 

On  pourrait  citer  encore , comme  pouvant  servir  ici,  le  moyen  bien  simple 
qu’emploient  souvent  les  mariniers  sur  les  grandes  rivières  navigables,  et  no- 
tamment sur  la  Seine,  li  Paris,  lorsqu'ils  rencontrent  dans  le  courant  une  barre 
formée  par  la  mobilité  des  sables. 

Ils  placent  en  amont,  à la  suite  les  uns  des  autres,  dans  une  direction  conve- 
nable, plusieurs  bateaux  chargés  qui,  par  leur  enfoncement  dans  l'eau,  font 
l'effet  d'épis  mobiles.  Ils  dirigent  ainsi  par  ce  moyen  une  plus  grande  énergie 
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Enfin , on  pourrait  assurer  la  traversée  de  l’Ailier  dans  les  plus  basses 
eaux  (d’après  la  section  à laquelle  son  cours  se  trouve  alors  réduit), 
en  établissant  à peu  de  distance,  en  aval  des  deux  embouchures,  un 
barrage  à poutrelles  mobiles , tel  que  celui  qui  existe  pour  le  passage  de 
la  rivière  d’Orb  sur  le  canal  de  Languedoc,  et  dont  on  a remarqué  les 
avantages  en  parlant  de  ce  Canal  (page  391). 

Il  n’y  a rien  à craindre  relativement  à la  solidité  de  ce  procédé,  puis- 
que depuis  1773,  époque  où  les  propriétaires  firent  reconstruire,  avec 
les  précautions  désirables,  le  barrage  de  l’Orb,  il  n’est  arrivé  aucun 
accident , quoique  les  crues  ordinaires  de  cette  rivière  soient  de  1 s pieds, 
qu’elles  aillent  quelquefois  jusqu’à  i5,  et  qu’il  y ait  eu  jusqu’à  17  crues 
en  une  seule  année. ( Histoire  du  Canal  de  Languedoc,  par  le  général 
Andréossy,  édition  in-4°,  page  129.)  Si  pour  constater  la  solidité  des  bar- 
rages à poutrelles  mobiles  en  général,  il  fallait  d’autres  exemples  que 
celui  du  barrage  de  la  rivière  d’Orb,  qui  est  formé  par  une  suite  de  barrages 
partiels  dont  chacun  n’aà  peu  près  que  9 pieds  d’ouverture  entre  les  piles , 
on  observerait  qu’il  existe  des  barrages  à poutrelles  mobiles  qui  ont  une 
dimension  beaucoup  plus  forte  que  chacun  de  ces  barrages  partiels , et  qui 
présentent  la  solidité  la  plus  grande,  tels  par  exemple  que  ceux  qui 


du  courant  sur  1a  barre  de  table»,  la  rompent,  et  ouvrent  ainsi  un  partage  b 
la  navigation. 

Il  tullirait  d'un  exemple  pour  apprécier  le  parti  qu’on  peut  tirer  des  épia 
flottant.  M.  Magin,  ingénieur  de  la  Marine,  les  proposa  en  1^58  pour  rétablir 
la  navigation  de  la  Seine  vert  ton  embouchure.  Un  seul  épia  flottant,  de  aix 
pieds  de  longueur  sur  i4  pieds  carrés,  qui  avait  été  posé  sur  un  banc  de  sable, 
fit  une  fouille  de  >44  pieds  de  longueur  sur  80  de  largeur,  et  elle  avait  dans 
son  milieu  5 à 6'  pieds  de  profondeur. 

Un  épi  posé  vis-à-vis  de  Qnille-Bœuf,  donna  une  profondeur  de  quatre  pieds 
d’eau  en  24  heures.  (Histoire  des  Canaux  de  navigation , page  3oo.  ) 

Un  autre  moyen  très  efficace  serait  l'emploi  d’un  bateau  à vapeur  dragueur, 
qui  pourrait  aussi  manœuvrer,  au  besoin  , aux  autres  embouchures  du  Canal,  et 
servir  à son  curage.  ( Voir  1a  note  A à 1a  fin  de  l’article.  ) 
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servent  sur  quelques  rivières  à retenir  les  eaux,  et  même,  quelque- 
fois tiennent  lieu  de  portes  d’écluses,  comme  ceux  qu’on  voit  sur  la 
rivière  du  Lot , prés  Cahors,  pour  des  écluses  qui  ont  ao  pieds  de  large, 
entre  lespilicrs  (Voir  planche  XIII).  On  a rendu  compte  de  la  simplicité 
et  de  la  solidité  de  celui  qui  sert  d’écluse  de  chasse  à l’embouchure  du 
Canal  de  Beaucaire,  dans  le  Rhône  (i). 

Enfin , s’il  fallait  y joindre  des  exemples  étrangers , on  observerait 
que  les  retenues  d’eau  pour  le  grand  Canal  de  La  Chine  sont  effectuées 
avec  des  poutrelles  ou  madriers  mobiles  qui  ont  environ  a5  pieds  de 
portée. 

Ces  barrages  remplacent  sur  ce  canal  l’effet  de  nos  portes  d’écluses', 
et  la  manoeuvre  s’en  fait  au  moyen  de  treuils  placés  au  haut  des  piliers 
munis  de  ramures,  dans  lesquelles  on  encastre  les  poutrelles  ou  ma- 
driers. ( Planche  XI.) 

Comme  il  ne  s’agit  que  de  maintenir  dans  les  basses  eaux  une  pro* 
fondeur  de  4 à 5 pieds  entre  les  embouchures  des  deux  parties  du  Canal, 
il  n’y  aurait  qu’un  petit  nombre  de  poutrelles  à mettre  en  place  poué 
chaque  barrage  partiel.  Les  piles  pourraient  n’avoir  que  quelques 


(t)  On  voit  de  ce»  barrages  dans  des  places  forte»,  pour  la  retenue  de»  inon- 
dations-, et  ils  sont  préférables  , pour  cot  effet,  aux  grandes  vannes,  parce  qu’ils 
•ont  moins  exposés  aux  projectiles  de  l’ennemi,  et  surtout  parce  que  leur  ma- 
noeuvre est  infiniment  plus  facile  : par  exemple  , on  a employé  plusieurs  bar- 
rages de  cette  nature  dans  les  belles  fortifications  de  Metz , pour  soutenir  au 
besoin  , à 20  pieds  de  hauteur,  les  inondations  ; et  on  doit  remarquer,  pour  sa 
solidité,  et  l’art  de  6a  construction  , le  beau  barrage  qui  , après  l’écluse  des 
arèts,  sert  de  deuxième  retenue  ïi  la  rivière  de  Seille,  et  qui  soutient  à ao 
pieds  de  hauteur  la  grande  inondation  qui  s’étend  à une  lieue  et  demie  de  la 
place  dont  elle  couvre  plus  de  3 fronts  collatéraux. 

On  peut  citer  encore  le  barrage  de  trois  arches  dtr  pont  de  Sedan,  de  3o 
pieds  chacune,  pour  faire  gonfler  à volonté  la  Meuse  au  moyen  de  l’sppositio't 
des  poutrelles  munies  de  crampons  ponr  rendre  leur  manœuvre  plus  facile. 

Voir  Bélidor , page  455 , vol.  IV , pour  la  description  de  cet  appareil  et  de  sa 
construction. 
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pieds  d’élévation  au-dessus  de  l’étiage,  et  elles  ne  donneraient  aucune 
prise  aux  débâcles  de  glace  ; car , vers  le  Bec  d’Allier,  ces  débâcles 
ont  lieu  par  des  dégels  accompagnés  des  plus  grandes  crues,  qui, 
comme  on  l’a  dit,  s’élèvent  depuis  12  jusqu'à  1 5 pieds  au-dessus  de 
l’éliage.  Le  peu  d’épaisseur  de  ces  piles , dont  la  force  consiste  dans  la 
longueur  qu’on  leur  donne,  diminuerait  trop  peu  la  section  du  courant 
dans  les  crues  pour  que  cette  diminution  puisse  être  calculée  comme 
préjudiciable  en  rien. 

La  manœuvre  pour  enlever  les  poutrelles  mobiles  qui  forment  les  bar- 
rages partiels,  et  rendre  à l’AUiersa  section  naturelle,  se  ferait  dès  que  les 
eaux  dépasseraient  la  hauteur  convenable,  et  elle  s’effectuerait  avec  la 
même  facilité,  la  même  célérité  qu’à  la  rivière  d’Orb  , au  moyen  du 
jeu  du  poteau  tourillon,  qui  contient  les  poutrelles,  et  n’est  lui-mème 
contenu  que  par  un  coin  ou  arc-boutant,  qui  s’cnlèvo  d’un  seul  coup 
de  marteau.  On  emploierait  seulement  plusieurs  hommes  à cette  ma- 
nœuvre , au  lieu  d'un  seul,  à cause  de  la  plus  grande  étendue  du  barrage 
total  ; cette  célérité  de  manœuvre  préviendrait  tout  inconvénient, 
même  dans  les  crues  les  plus  promptes  et  les  plus  grandes. 

Pour  établir  le  barrage  en  mettant  les  poutrelles  en  place  dans  les 
rainures  pratiquées  aux  piles,  on  pourrait  se  servir  de  deux  barques 
pontées  munies  d’appareils  propres  au  maniement  de  ces  poutrelles. 
D’ailleurs,  cette  manœuvre  de  l’établissement  du  barrage  serait  rare, 
puisqu’il  ne  doit  avoir  lieu  que  dans  les  plus  basses  eaux. 

11  ne  peut  y avoir  non  plus  d’inconvénient  pour  le  refoulement  de 
l’eau  pour  les  riverains,  puisqu’on  est  maître  de  la  hauteur  qu’on  lui 
donne,  et  qu’il  ne  s’agit  que  de  lui  assurer  celle  des  eaux  ordinaires. 
S’il  se  formait  des  cnsablemcns , on  les  ferait  promptement  disparaître 
en  effectuant  des  chasses  d’eau  par  l’enlèvement  des  poutrelles  mo- 
biles pour  la  portion  du  barrage  qui  leur  correspondrait. 

Les  piles  de  ce  barrage  pourraient , comme  à la  rivière  d’Orb , re- 
cevoir un  pont  tournant  en  bois , brisé  dans  la  partie  qui  correspond 
au  milieu  de  l’intervalle  des  piliers;  il  en  résulterait  de  meme  un  pont 
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sur  lontc  la  longueur  du  barrage,  et  le  service  de  ce  pont  favoriserait 
la  manœuvre  des  poutrelles  ; mais  surtout  il  serait  un  grand  bienfait 
pour  le  pays,  en  établissant  une  communication  d’une  rive  à l’autre, 
tant  que  les  eaux  ne  seraient  pas  trop  hautes  : lors  des  hautes  eaux, 
ou  dans  les  crues,  on  soustrairait  ces  ponts  à la  prise  qu’ils  donne- 
raient au  courant  qui  pourrait  les  endommager,  en  appliquant,  comme 
au  barrage  de  l’Orb,  chaque  partie  de  ces  ponts  à la  partie  supérieure 
de  la  pile  qui  lui  correspond , et  qui  a , dans  la  partie  opposée  au  cou- 
rant , une  saillie  égale  à l’épaisseur  du  pont , qui  le  préserve.  Le  procédé 
à cet  égard,  serait  le  même  que  pour  la  rivière  d’Orb. 

Enfin,  une  écluse  latérale  assurerait  le  service  de  la  navigation  rive- 
raine qui,  au  surplus,  est  presque  nulle,  surtout  lors  des  basses  eaux. 
Cette  écluse  qui  pourrait  être  à volonté  sur  la  rive  droite  ou  sur  la 
rive  gauche,  ne  serait  qu’un  embranchement  avec  l’embouchure  du 
Canal , pour  profiter  aussi  des  chasses  d’eau  qui  pourraient  assurer  la 
liberté  de  son  entrée  et  de  sa  sortie. 

Au  surplus , quelque  avantageux  que  soit  le  barrage  à poutrelles  mo- 
biles pour  assurer  la  traversée  de  l’Ailier,  il  n’est  point  une  condition 
essentielle  de  la  construction  du  Canal  latéral,  puisqu’il  a été  reconnu, 
par  la  Commission  spéciale  des  Ponts  et  Chaussées,  qu’il  suffirait  d’une 
rentrée  en  Loire  de  ao55  mètres  pour  passer  d’une  partie  de  ce  Canal 
dans  l’autre.  Mais  on  a dù  discuter  ici  un  moyen  qui,  malgré  l’aug- 
mentation de  la  dépense  qu'on  a calculée  pour  la  construction,  peut  être 
jugé  bon  à employer  par  la  latitude  que  laisse  pour  la  dépense  les  pro- 
duits résultants  d’une  navigation  qui  n’aurait  plus  à craindre  aucun 
retard. 

11  n’existe  donc  aucun  inconvénient  qui  empêche  réellement  d’as- 
surer pour  tous  les  temps  la  libre  communication  entre  les  deux 
parties  du  Canal , excepté  pour  le  moment  des  hautes  crues , qui  sont 
très  rares,’  et  qui  arrêtent  généralement  toute  navigation  par  les  dangers 
qu'etyes  font  craindre. 

Les  dépenses  que  doit  exiger  ce  Canal  ne  présentent  point  de  chances 


3a  CANAUX  NAVIGABLES 

extraordinaires  ; et  leur  devis , facile  à établir,  a été  porté  à environ 

13,000,000,  en  les  calculant  ainsi  qu’il  suit  : 

Travaux  à l’entrée  du  Canal  à Digoin , sur  la  Vou- 


zance  et  sur  la  Bèbrc 1,000,000  fr. 

Ecluse  d’entrée  à Briarc i5o,ooo 

43  Ecluses,  à 70,000  fr 5, 01 0,000 

ai  Ponts,  à 10,000 210,000 

Prises  d’eau  et  déversoirs a5o,ooo 

4g  Ponts  de  passage,  à a5,ooo i,ia5,ooo 

g Ponts  sur  écluse,  à i5ooo i55,ooo 

Déblais  en  général,  bassins,  levées  et  ouvrages  de 
terrasse,  3,55o,ooo  mètres  cubes,  à 1 franc  le 

mètre  cube 3,55o,ooo 

Indemnité  pour  achat  d’environ  800  hectares  de 

terrain,  à 1,800  fr.  l’hectare  (1) i,44o,ooo 

Epuisemcns  et  travaux  imprévus 53o,ooo 

• 1 1,400,000  (a) 

Barrages  dans  FAllier  et  dans  la  Loire,  s’ils  sont 

jugés  nécessaires 600,000 

Total.  . . . , 1 3,000,000 


On  vient  de  voir  qu’on  ne  peut  élever  aucun  doute  sur  la  certitude 
ci  la  facilité  de  la  construction  du  Canal  latéral  à la  Loire. 


» 


(i)On  a fait  le  calcul  pour  800  hectares,  en  évaluant  U largeur  moyenne  de 
la  ligne  de  concession  h 1 3a  pieds,  dont  5o  pour  U ligne  navigable , et  8a  pour 
les  francs  bords,  ce  qui  est  plus  qne  pour  ceux  du  Canal  de  Languedoc,  que 
l'acte  do  concession  ne  porte  qu'à  36  pieds  chèque. 

(a)  Les  devis  des  travaux  compris  dans  cette  addition  n’avaient  été  évalués 
qu’à  7,3oo,ooo  fr.  par  M.  Gauthey,  inspecteur  général  des  Ponts  et  Chaussées, 
qui  avait  construit  le  Canal  du  centre;  mais  on  a préféré  établir  ici  des  ctlculs 
rapprochés  de  ceux  de  M.  Boistard,  ingénieur  eu  chef,  qui  a voulu  prévenir 
las  chances  d'augmentation  de  prix. 
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On  a eu  à remarquer  dans  ce  qui  a été  dit  de  ses  avantages , qu’il 
forme  la  partie  centrale  des  principales  lignes  navigables  qui  traversent 
le  Royaume,  et  que  sans  lui  elles  sc  trouveraient  en  quelque  sorte 
paralysées. 

On  a rappelé,  au  sujet  de  ces  grandes  lignes  navigables,  les  exemples 
que  nous  ont  fournis  celles  qui  existent  en  Angleterre,  soit  pour  la  pro- 
gression des  produits  des  Canaux  qui  les  composent,  soit  pour  le 
nombre  des  ramifications  navigables  qui  s’y  sont  rattachées,  pour  par- 
ticiper à ce  concours  d’avantages  qu’elles  présentent  aux  exploitations 
métallurgiques,  au  commerce  manufacturier  et  intérieur,  au  commerce 
extérieur  et  surtout  à l’agriculture. 

Il  résulte  de  l’ensemble  de  ces  diverses  Considérations,  qu’il  n’existe 
point,  pour  la  navigation  intérieure  de  la  France,  d’entreprise  plus  néces- 
saire par  la  progression  des  inconvéniens  qu’elle  fait  disparaître,  plus 
honorable  et  plus  utile  par  le  nombre  et  l’importance  des  avantages 
qu’elle  assure,  et  qui  soit  plus  digne  de  la  protection  du  Gouvernement 
et  de  l’émulation  particulière. 

N O T E A. 

Sur  d'autres  jonctions  de  la  Loire  à la  Seine  par  des  Canaux  gui  se  trouveraient 
en  concurrence  avec  ceux  par  lesquels  cette  jonction  est  déjà  opérée, 

m 

Jonction  projetée  par.  le  Canal  du  Nivernais. 

\ • * 

La  première  idée  pour  établir  un  Canal  par  le  Nivernais , fut  de  le  construire 
en  parlant  (le  Cosncs  sur  la  Loire.  . 

Un  arrêt  du  y mars  t;a3,  rendu  sur  les  demandes  des  intéressés  à ce  projet, 
ordonna  des  informations  sur  son  utilité,  et  la  communication  aux  parties  inté- 
ressées , notamment  à M.  le  Duc  d'Orléans , qui  s’y  opposa , à cause  de  son  Canal 
de  Loing,  L'article  i5  des  Lettres-Patentes  portant  concession  de  ce  Canal, 
dûment  enregistrées  en  parlement  en  tjao , et  par  les  autres  cours  souveraines, 
contient  la  disposition  suivante  : n En  considération  des  ouvrages  et  des  grandes 
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« dépenses  qu’il  confient  de  faire. . .....  Il  ne  sera  aussi  accordé  la  permission 

a de  construire  un  autre  Canal  de  communication  de  Loire  en  Seine,  pourvu 
« que  ledit  Canal  (du  Loing)  soit  constamment  navigable.  » 

Les  contestations  durèrent  jusqn’en  174°;  M.  le  Dnc  d'Orléans  opposait  d’ail- 
leurs , sous  le  rapport  de  l'utilité  publique,  que  les  Canaux  de  Briare  et  de  Loing 
remplissaient  d'une  manière  plus  satisfaisante  la  communication  de  la  Loire  mec 
la  Seine,  et  il  citait  entre  autres  choses  les  inconvéniens  de  la  navigation  de 
l'Yonne;  car,  « de  toutes  les  rivières  qui  se  jettent  dans  la  Seine,  il  n'y  en  a pas 
a une  qui  soit  plus  difficile,  et  où  il  y ait  plus  de  risques,  non-seulement  par  les 
s pierres  et  les  pieux  qui  sont  dans  la  plus  grande  partie  de  son  cours , mais  en- 
» core  par  sa  pente , qui  est  cause  que  , la  plus  grande  partie  de  l'année,  il  n’y  a 
a pas  tS  ou  18  pouces  d’eau:  les  bateaux  qui  parlent  d'Auxerre  ne  portent  que 
» le  tiers  de  leur  charge;  et  quand  ils  sont  à Montereau,  on  met  dans  un  seul 
» bateau  ce  qui  était  dans  trois,  parce  qu'en  entrant  dans  la  Seine,  ils  trouvent 
» une  plus  grande  profondeur  (t).  a 

Ce  projet  fut  abandonné. 

Un  nouveau  projet  a été  présenté  depuis  par  M.  Mennassier,  maître  particulier 
des  Eaux  et  Forêts  d'Auxerre,  qui,  par  suite  de  la  connaissance  qu'il  avait  des 
localités,  ne  proposait  qu'un  Canal  de  flottage. 

Mais  le  projet  de  M.  Mennassier  fut  renvoyé  à l’examen  de  MM.  Bossut,  Ro- 
chon et  Condorcet,  académiciens,  qui,  moins  au  fait  des  localités,  établirent 
dans  leur  rapport  qu’il  y avait  lieu  11  faire  un  Canal,  qu'on  pouvait  appeler  de 
petite  navigation. 

En  179a,  des  députés  du  département  de  la  Nièvre,  à l'assemblée  dite  Con- 
vention nationale , firent  décréter  la  confection  de  ce  Canal.  L’examen  des  travaux 
faits  et  à faire  fut  confié  ii  M.  Iiageau , actuellement  inspecteur  divisionnaire 
des  Ponts  et  Chaussées,  i qui  on  a dù  depuis  des  travaux  remarquables,  et  no- 
tamment le  Canal  de  Mons  h Condé.  M.  Iiageau  estima  les  dépenses  faites  à 
5,aoo,ooo  fr. , et  qu’il  fallait  encore  dépenser  7,500,000  fr.  ; mais  sot^^pport,  fait 
en  1794.  n’eut  point  de  suite  pour  l'exécution  du  Canal. 

Il  a observé  récemment  que  le  prix  des  travaux  serait  actuellement  plus  cher  ; 
mais,  en  même  temps , il  a proposé  de  les  réduire , en  restreignant  les  dimensions 
de  plusieurs  ouvrages  d’art;  et  son  nouveau  devis  est  de  7,300,000  fr. 

Ce  Canal,  suivant  la  direction" indiquée  par  M.  Mennassier,  part  de  la  Loire 
à Decize , et  remonte , en  suivant  le  cours  de  la  petite  rivière  d’Aron , en  postant 


fl)  Lalande,  Canaux  de  Navigation , page  3^3. 
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* Cercy , Anizy  et  Chàtillon,  se  dirigeant  ver*  l’étang  de  Baye,  qui  «en  de  seuil 
ou  point  de  partage;  il  traverse  ensuite,  par  nne  percée  d'environ  taoo  mètres , 
la  petite  montagne  de  Colancelle,  et  te  dirige  de  là  vers  Auxerre,  où  il  s'em- 
bouche dans  l’Yonne. 

Ce  Caual  offrant  nne  nouvelle  communication  entre  la  Loire  et  la  Seine,  dont 
la  jonction  était  déjà  opérée  par  les  Canaux  de  Briare  et  do  Loing , nous  allons 
comparer  ces  deux  communications,  en  prenant  de*  points  de  départ  et  d'arrivée 
communs  aux  deux  directions,  tels  que  Decize  sur  la  Loire,  point  de  départ  du 
Canal  du  Nivernais,  et  Saint-Maraert  sur  la  Seine, -où  s’embouche  le  Canal  de 
Loing. 

La  distance  entre  Decizc  et  Saint-Mamert  est,  en  prenant  par  le  Canal  du 

Nivernais,  i*.  pour  le  trajet  dn  Canal  du  Nivernais. 189,146"’. 

a*.  Pour  le  trajet  sur  l'Yonne,  depuis  Auxerre  jusqu’à  Monte- 
rcau,  1 a5,ooo  mètres,  en  comptant  les  nombreuses  sinnosité*  de 
cette  rivière  : nous  avons  dit,  en  parlant  du  Canal  de  Bourgogne, 
quelles  ne  sont  point  assez  apparentes  snr  les  cartes  de  Géographie , 
mais  qu’elles  se  trouvent  calculées  avec  la  plua  grande  exactitude 
dans  le  Mémoire  présenté  en  181 1 tu  Ministre  de  l'Intérieur,  sur 
tes  rivières  qui  concourent  à l’approvisionnement  de  Paris , par 
M.  Magin,  commissaire  général  pour  cette  partie  de  la  naviga- 
tion (1),  ci ia5,00Q 

3°.  La  distance  à parcourir  sur  la  Seine,  de  Montereau  à Saint- 
Mamert 1 5,ooo 


Longueur  totale  du  trajet  par  le  Canal  du  Nivernais. 339,146 

La  même  distance  de  Decize  à Saint-Mamert  est,  en  prenant  par 
la  communication  existante,  1°.  sur  la  Loire,  depuis  Decize  jusqu’à 


Briare,  environ 136,000"* 

3°.'  Pour  le  trajet  des  Canaux  de  Briare  et  du  Loing  108,000 

* Total 334, 000  a34,oop 


Longueur  de  plus  du  trajet  par  le  Canal  du  Nivernais 95, 146"* 

en  comptant,  comme  on  le  doit,  les  nombreuses  sinuosités  de  l'Yonne , qui 
ajoutent  encore  aux  autres  difficultés  de  la  navigation  de  cette  rivière.  A cet  égard, 
il  est  essentiel  d’observer  que  ces  difficultés  sont  bien  supérieures  à celles  que 


(t)  Ce  Mémoire  manuscrit  eu  déposé  à la  Bibliothèque  particulière  du  Roi , au  Louvre;  les  details  relatif» 
à U rivière  d’Yonne  y «ont  exposés  page  162,  et  la  récapitulation  de  son  cour*  navigabfa  y est  faiif  en  36 
articles,  page  1 88. 
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présente  le  trajet  à peu  près  équivalent  h faire  sur  la  Loire,  de  Decizc  à Briare  ,’ 
quoique  celles-ci  soient  suffisantes  pour  faire  désirer  un  Canal  latéral  à cette  par- 
tie de  la  Loire,  d'après  l'activité  que  doivent  avoir  les  diverses  lignes  navigables 
dont  elle  fait  la  partie  centrale. 

De  plus,  le  trajet  des  Canaux  de  Briare  et  du  Loing  offre  la  navigation  la 
plus  sûre  et  la  plus  facile,  tandis  que,  pour  le  trajet  du  Canal  du  Nivernais,  on 
doit  calculer  les  inconvéniens  d'un  beaucoup  plus  grand  nombre  d'écluses , et 
surtout  ceux  des  pertuis  pratiqués  dans  le  cours  torrentueux  de  l’Yonne,  au-dcÿsus 
d’Auxerre,  et  le  passage  souterrain  de  la  Colancelle. 

Les  dimensions  de  ce  souterrain  avaient  été  fixées  à a mètres  70  centimètres  de 
largeur,  dont  70  centimètres  pour  la  banquette  de  halage.  On  a conjecturé  qu'il 
n'aurait  pas  besoin  d’étre  voûté,  ainsi  qu'on  l'a  fait  pour  tous  les  autres  souter- 
rains , qu’il  a fallu  voAlcr  ensuite  avec  des  frais  énormes.. 

Dans  la  partie  déjà  percée,  qui  peut  être  d'environ  j , il  s’est  fait  dans  la  voûte 
des  éboulemens  coniques  que  les  carriers  appellent  des  fontis,  cl  cette  partie 
déjà  percée  aurait  besoin  d'ètre  rétablie.. 

Il  est  encore  à observer  que  les  points  de  partage  des  Canaux  de  Briare  et  du 
Nivernais  sont  à peu  près  à une  hauteur  égale , au-dessus  de  leur  point  de  départ 
sur  la  Loire  ; mais  la  pente  de  la  Loire  est  d'environ  a 00  pieds  depuis  Decize, 
point  de  départ  du  Canal  du  Nivernais  , jusqu’à  Briare , point  de  départ  du  Canal 
de  pe  nom-,  le  point  de  partage  du  Canal  de  Nivernais  est  donc  de  aoo  pieds  plus 
élevé  au-dessus  du  niveau  de  la  mer  que  le  point  de  partage  du  Canal  de  Briare, 
et  l'on  sait  que  les  difficultés  pour  franchir  les  points  de  partage  et  les  alimenter 
d'eau  sont  toujours  en  raison  de  leur  élévation.  Nous  avons  vu  que  celui  de 
Briare  Recevait  les  eaux  versantes  sur  une  superficie  de  aa  lieues  carrées,  qu'il 
avait  une  prise  d'eau  dans  la  rivière  du  Loing,  produisant,  en  portée  moyenne. 


aooo  pouces  d'eau,  en  toises  cubes,  environ a, 000,000"" 

Qu'il  avait  1 H réservoirs,  présentant  une  superficie  de  près  de 
1 aoo  arpens,  cl  pouvant  fournir  environ  (toises  cubes) ^ . 4i000>000 

Totax 6,000,000'- *- 


Qu’il  avait  en  outre  ta  prises  d’eau,  savoir  : 9 dans  la  rivière  de  Loing,-  entre 
son  point  de  départ  et  le  Canal  de  Loing,  et  3 dans  d’autres  cours  d’eau,  du  côté 
de  Briare. 

Le  point  de  partage  du  Canal  du  Nivernais  ne  reçoit  les  eaux  que  d une  super- 
ficie de  4 lieues  £(iy.  Les  étangs  qui  s’y  trouvent,  cl  qui  août  bien  loin  de  valoir 


{ l)  (Cames  de  Gsuthi-y,  vol.  111,  page  178. 
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les  18  réservoir*  du  Canal  de  Briare,  réparent  d autant  plus  difficilement  les  pertes 
qu’ils  doivent  éprouver  par  l'évaporation  et  par  la  navigation. 

Les  eaux  qu’on  lui  attribue  ne  sont  évaluées  qu’aux  ■$  des  eaux  qui  alimentent 
le  point  de  partago  du  Canal  de  Briare , à qui  il  faut  ensuite  i a prises  d’eau  dans 
son  cours,  qui  n'a  pas  le  j de  celui  du  Canal  du  Nivernais  (i). 

Le  Canal  du  Nivernais  a de  plus  & calculer  les  pertes  d’eau,  qu’on  ne  peut  jamais 
assez  apprécier  pour  un  souterrain , et  dont  les  exemples  sont  si  constans , quand 
la  percée  se  fait  dans  une  petite  montagne  qui  est  dépourvue  d'eaux  supérieures  , 
et  où  la  pierre  n'a  point  un  degré  de  densité  qni  est  ordinairement  en  raison  de  sa 
profondeur. 

C’est  ainsi  que  la  totalité  des  eaux,  d'abord  attribuées  comme  suffisantes 
au  Canal  de’  Saint-Quentin  , aurait  pu  disparaître  entièrement  dans  son  petit 
souterrain  du  Tronquoj;  c'est  ainsi  encore  qu’on  a reconnu  que  les  eaux  de  la 
Marne  auraient  pu  être  en  partie  absorbées  dans  le  souterrain  du  Canal  de  Saint- 
Mnur,  sans  les  précautions  dispendieuses  qui  le  font  paver  en  employant  du  ciment 
fait  avec  delà  chaux  de  Scnonche , dans  presque  tout  son  trajet.  Il  est  superflu  de 
citer  d’autres  exemples. 

Mais  il  faut  encore  se  rappeler  ici  que,  jusqu'à  présent,  il  n'a  pour  ainsi  dite 
point  été  construit  de  Canal  à point  de  partage,  soit  en  France,  soit  chez  l’é- 
tranger, pour  lequel  les  plus  grands  talens  aient  calculé  suffisamment  les  eaux  né- 
cessaires pour  l’alimenter  ; et  une  expérience  incontestable , d'après  tout  ce  qui- 
ttons avons  vu,  prouve  qn'avant  tout  il  faut  assurer  au  Cuual  du  Nivernais,  si 
on  veut  qu'il  soit  navigable,  plus  du  triple  des  eaux  qui  alimentent  actuellement 
le  Canal  de  Briare,  qui , depuis  près  de  deux  siècles , a vu  ses  pertes  d'eau  sc  ré- 
duire progressivement  cl  s'approcher  de  leur  minimum.  Il  reste  à considérer 
quelle  utilité  on  pourrait  espérer  des  dépenses  qui  sont  à faire  pour  confectionner 
cette  communication  secondaire  entre  la  Loire  et  la  Seine,  et  qui,  en  17941 
furent  estimées  7,800,000  fr. 

Sûrement  les  transports  dirigés  par  le  Canal  du  Centre  et  la  Haute- Loire  vers 
Paris,  préféreront  la  direction  existante,  parce  que  1".  elle  est  plus  colirle  de 
95,000  mètres-,  a9,  elle  a 300  pieds  de  moins  de  hauteur  à franchir  pour  le  point 
de  partage;  3°.  l’abondance  des  eaux  nourricières  y est  au-dessus  des  besoins  de 
la  navigation , taudis  qu'à  moins  d’une  exception  particulière  aux  règles  de  la 
nature  pour  les  antres  Canaux,  elles  seront  insuffisantes  pour  soutenir  une  navi- 
gation dans  la  nouvelle  direction  ; 4"-  le  trajet  du  Cauat  du  Nivernais  [rrésenle  de 


(1  ) Quant  su  Canif  du  liotng  qui  fsitiuilc  S criai  de  Drisre,  ît  est  surabondamment  slifnrtut  par  sept 
pnics  d’eau  dans  fs  rivil-rc  du  Coing. 
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nombreuses  difficultés,  et  il  n'en  existe  aucune  pour  celui  des  Canaux  de  Briare 
et  du  Loing  ; 5°  les  116,000  mètres  do  navigation  sur  1a  Loire,  de  Decize  il 
liriare,  quoique  sujets  it  des  inconvénient  qui  doivent  Élire  construire  un  Canal 
latéral  à cette  partie  du  fleuve,  présentent  bien  moins  de  difficultés  à la  naviga- 
tion que  les  n5,ooo  mètres  à faire  sur  l’Yonne  par  la  nouvelle  direction.  Nous 
avons  déjà  parlé  de  ces  difficultés  à l'article  du  Canal  de  Bourgogne  { page  4°3  ). 
On  y a vu  que , passé  la  saison  des  pluies,  il  fallait  lécher  des  eau*  retenues  par 
des  barrages  dans  des  conrs  d'eau  supérieurs  à l'Yonne,  jusqu'à  une  distance  de 
-0,000  mètres,  et  qui  mettent  jusqu'à  vingt-une  heures  pour  arriver  à Auxerre, 
pour  pouvoir  soutenir  une  navigation  momentanée  sur  cette  rivière,  ce  qui  ne 
pouvait  avoir  lieu  qu'avec  des  intervalles  de  plusieurs  jours. 

La  confection  du  Canal  latéral  deOigoin  à Briare,  dont  chaque  jdur  on  appré- 
cie davantage  la  nécessité  et  l’impèrtance,  rendra  encore  plus  sensible  la  préfé- 
rence que  doit  avoir  la  direction  actuelle. 

Dans  cet  état  de  choses , if  est  évident  que  le  Canal  du  Nivernais  ne  sera  réelle- 
ment utile  qu'à  ses  produits  riverains  ; et,  à cet  égard,  on  doit  observer  que  pour 
les  produits  qui  se  chargeraient  sur  la  partie  de  ce  Canal  versante  à la  Loire, 
et  jusqu'à  la  distance  de  95,000  mètres  de  Decize,  la  direction  parce  fleuve  serait 
encore  préférable  à cause  des  g5,ooo  mètres  à faire  de  moins  que  par  l'autre  trajet, 
qui  d'ailleurs  présente,  comme  on  l'a  vu,  plus  de  difficultés  à la  navigation. 

En  laissant  de  côté  ces  difficultés,  la  nouvelle  direction  ne  pourrait  paraître 
avantageuse  qu'aux  produits  qui  se  chargeraient  sur  la  partie  du  Canal  versante  à 
l’Yonne  ; mais  it  faut  remarquer  que  ces  produits  consistent  preaqu’en  totalité  en 
bois  qui  ont  des  flottages  en  activité  vers  la  partie  supérieure  de  l'Yonne  et  les 
rivières  ou  cours  d’eau  adjacens. 

Quant  au  côté  versant  à la  Loire,  le  commissaire  général  de  la  navigation  établit, 
dans  le  rapport  déjà  cité  , que , de  1806  à 181 1 , il  était  descendu  par  flottage  à 
bûches  perdues,  sur  l’Aron,  plus  de  5oo,ooo  stères  de  bois  arrivés  à Decize  pour 
l’approvisionnement  de  Paris. 

Ainsi , il  paraîtrait  bien  pins  utile  d’établir  à peu  de  frais  un  Canal  de  flottage, 
qui  alors  serait  productif  comparativement  à ses  dépenses.  Mais  un  Canal  navi- 
gable ne  couvrirait  pas  même  scs  frais  d’entretien  , que  M.  Iiageau  estime  à 
38o,ooo  francs,  eu  égard  au  grand  nombre  d'ouvrages  d'art,  au  Canal  souterrain, 
et  aux  tranchées  de  percement. 

Si  le  Gouvernement  faisait  exéenter  lui-même  un  Canal  navigable , les  fonds 
qu'il  y emploierait  seraient  donc  sans  produits. 

S’il  recourait  à une  compagnie  financière,  il  aurait  à acquitter,  sans  compen- 
sation , la  charge  d’environ  5 00, 000  francs  par  an  pour  les, intérêts  à 6 pour  | des 
capitaux  employés  (eu  supposant  que  les  estimations  ue  soient  pas  dépassées);  il 
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faudrait  ajouter  au  paiement  de  ces  intérêts  des  primes  d'indemnités  et  des  fonds 
d'amortissement  que  demanderait  une  compagnie  financière  , qui  n’aurait  à 
espérer  aucune  chance  susceptible  d’être  employée  à son  remboursement  ou  à ses 
bénéfices. 

Si  le  Canal  du  Nivernais  eût  pu  détourner  les  transports  qui  suivent  la  direc- 
tion actuelle  par  les  Canaux  de  Briare  et  du  Loing,  il  resterait  une  considération 
qui  ne  pourrait  être  moins  valable  pour  les  Chambres  qu’elle  ne  le  serait  pour  le 
Conseil  général  des  .Ponts  et  Chaussées,  ainsi  qu’il  l’a  prouvé  dans  une  circon- 
stance pareille. 

On  soumit,  en  1817 , au  Conseil  général  des  Ponts  et  Chaussées , une  demande 
en  concession  pour  le  Canal  d’Essonne , qui  fondait  la  majeure  partie  de  scs  espé- 
rances sur  ce  qu'il  enlèverait  h la  navigation  des  Canaux  d'Orléans  et  du  Loing. 
Le  Conseil  général  des  Ponts  et  Chaussées,  daits  sa  séance  du  17  septembre  1817, 
établit  en  principe  qu'en  cas  de  concession,  elle  ne  pourrait  être  faite  qua  la 
charge  par  les  concessionnaires  de  payer  800,000  francs  par  an  aux  Canaux 
exisuns,  pour  évaluation  du  préjudice  qu'ils  éprouveraient  par  la  constructio'n  dit 
Canal  proposé. 

Cette  jurisprudence  est  conforme  & ce  qui  s’observe  invariablement  en  Angle- 
terre ; elle  y est  une  des  bases  de  la  sécurité,  et  par  conséquent  de  l’activité  de 
l’émulation  particulière  ; et  la  France  serait  bien  assurée  de  ne  jamais  voir  d’as- 
sociation particulière  pour  la  confection  de  scs  Canaux , si  elle  établissait  des 
principes  contraires.  • 


Jonction  projetée  par  le  Canal  d'Essonne. 


Quoique  la  demande  en  concession  ait  été  rejetée  par  le  Conseil  général  des 
Ponts  ci  Chaussées,  nous  croyons  cependant  devoir  parler  encore  de  cet  autre 
moyen  de  communication  de  la  Loire  à la  Seine. 

On  avait  proposé  trois  projets  différons  pour  ce  Canal , qui  devait  partir  de  la 
Loire,  an-dessus  de  la  ville  d’Orléans,  et  au-dessous  de  l'embouchure  du  Canal 
d'Orléans. 

L'un  de  ces  projets  dirige  le  Canal  par  le  petit  ruisseau  de  la  Remarde , et 
il  était  inadmissible,  parce  qu'il  se  rattachait  au  bassin  de  partage  dn  Canal 
d'Orléans , qui  a la  concession  de  tomes  les  eanx  qur  peuvent  lni  être  nécessaires 
ou  utiles. 

Un  autre  traversait  le  plateau  de  la  Beauce,  et  le  dénuement  des  esux  liait  trop 
sensible  pour  qu’il  pût  être  suivi. 

Le  troisième  projet  auquel  on  s'était  arrêté  en  1790,  et  qni  a ruiné  prompte- 
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tuent  les  entrepreneurs,  était  proposé  par  M.  Drotnsy , ingénieur  des  Ponts  et 
Chaussées;  il  contenait  des  erreurs  de  nivellement  et  de  jauge  telles,  qu'une  com- 
mission d'ingénieurs  des  Ponts  et  Chaussées  a reconnu,  en  1817  , que  l’on  ue  de- 
vait évaluer  qu'à  53q,ooo  mètres  euhes  les  eaux  des  étangs  de  laCoudière,  du 
grand  et  du  petit  Vaud,  qu'il  avait  évaluées  à a, 000, 000  mètres  cubes,  et  que  la 
distance  de  ccs  étangs,  au  point  de  partage,  qu'il  n'avait  calculée  que  d’une  lieue, 
en  avait  cependant  cinq  : ce  qui  aurait  réduit  à très  peu  de  chose , peut-être  même 
à rien*  l eau  qui  serait  arrivée  au  point  de  partage,  d'après  ce  que  nous  avons  vu 
des  pertes  d'eau  des  rigoles  nourricières. 

On  n'avait  évalué  qu'à  5, 000,000  fr.  les  dépenses  de  construction , que  la  com- 
mission des  Ponts  et  Chaussées  a estimées  ao,ooo,doo,  auxquelles  elle  pensait 
avec  raispn  qu’il  fallait  ajouter  au  moins4,ooo,ooo  fr.  pour  les  intérêts  à 5 pour;  , 
jusqu'à  la  confection  du  Canal,  eh  observant  qu'il  ne  pouvait  être  (ait  en  moins 
de  cinq  ou  six  ans. 

Ces  erreurs  s'étendaient  à d’autres  calculs  pour  la  jauge  de  divers  ruisseaux  , 
dont  un  seul  (le  ruisseau  de  Nibel)  ne  se  trouve  pas  à sec  pendant  l'été*,  on 
Comptait  le  prendre  au  moulin  de  Nibel,  éloigné  de  37,000  mètres  du_ seuil  ou 
col  d Esse , où  on  établissait  le  point  de  partage  qui  aurait  été  à 4®", 35  au-dessus 
de  la  Loire;  et  il  est  à observer  ici  que  le  bassin  de  partage  du  Canal  d'Orléans  n'a 
que  26", 63  d’élévation  au-dessus  de  ee  fleuve. 

On  devait  traverser  le  col  d’Easc,  par  une  tranchée  de  a4",85  de  [profondeur , 
avec  9“, 35  de  large  à la  ligne  d'eau  pour  ie  passage  de  deux  bateaux,  et  une 
longueur  de  1 0,000  mètres. 

Ce  que  nous  avons  vu  pour  des  tranchées  qui  sont  loin  d'avoir  cette  profondeur, 
prouve  qu’ici  les  chances  de  dépenses  et  d’accidens  seraient  en  quelque  sorte 
incalculables. 

On  exagérait  les  calculs  sur  les  quantités  d'eau  disponibles  pour  une  partie 
desquelles  on  a reconnu  erreur  des  trois  quarts;  l’ingénieur  Dromsy  les  évaluait 
à 8 1 08,000  mètres  cubes,  en  affirmant  que  celte  quantité  d'eau  pouvait  alimenter 
une  navigation  quadruple  de  celle  du  Canal  d'Orléans  ; et  on  proposait  gravement 
de  se  contenter  de  la  moitié  seulement  de  ccs  eaux.  Cependant,  quaud  même  ce 
calcnl  eût  été  exact,  il  aurait  fallu  défalquer  des  8,108,000  mètres  cubes  d'eau, 
les  pertes  à subir  dans  le  long  développcracnt.des  rigoles  qui  devaient  les  conduire 
au  bief  de  partage;  d'ailleurs,  ces  8,108,000  mètres  cubes  d'eau  étaient  infé- 
rieurs à ce  que  la  seule  rigole  de  Courpaleitc  verse  dans  le  bief  de  partage  du 
Canal  d'Orléans,  et  ce  bief  a 16,809  mètres  de  long,  il  est  à 30  mètres  plus 
bas  que  celui  du  Canal  d'Essonne , et  il  reçoit  les  eanx  d'une  quantité  de  versans 
•telle,  qu’il  suffit  d'un  orage  pour  faire  passer  l'eau  par  dessus  ses  déversoirs. 

Nous  avons  vu  que  ce  Canal  avait  plusieurs  autres  moyens  d'approvisionnemen 
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importais,  et  cependant  toute  cette  quantité  d’eau  lui  suffit  à peine  dans  les 
tem  ps  de  sécheresse. 

Ainsi , rimpnrtiafité  pouvait  trouver  un  moyen  de  comparaison  irrécusable  pour 
Juger  les  assertions  des  partisans  du  Canal  d’Essonne. 

Enfin  , la  pénurie  des  eaux  , qu’on  ne  pouvait  so  dissimuler,  avait  donné  lieu  ^ 
un  projet  d’une  nouvelle  nature,  cclpi  de  se  servir  des  eaux  delà  Loire,  en  les 
élevan],  soit  par  une  machine  à vapeur,  et  un  aqueduc,  soit  par  de  grandes 
roues,  à aubes,  de  ai  mètres  de  diamètre  adaptées  à de  grands  bateaux. 

Ce  dernier  moyen,  indépendamment  des  autres  considérations,  était  même 
impraticable  par  lc£  variations  du  lit  de  la  Loire. 

L’emploi  de  machines  & vapeur  eût  exige  des  dépenses  de  construction  qu’on 
a évaluées  de.J  à 5, 000,000  fr. , cLune  dépense  de  4 1»  5oo,ooo  fr.  par  an,  pour 
le  combustible  et  l’entretien,  en  élevant  f,ooo  pouces  d’eau. 

Mais  pour  l'emploi  de  ce  moyen  et  la  quantité  d’eau  qu’on  sc  proposait  d’en 
tirer,  on  peutse  rappeler  ce  qu’on  a dit,  au  sujet  du  Canal  de  Birmingham,  pour 
•le  grand  nombre  de  machines  à vapeur  qui  y versent  toutes  les  eaux  des  mines 
circouvoisincs,  e#  dont  quelques-unes  ont  une  puissance  de  100  chevaux.  On  a 
vu  (page 5 1 ) qu’outre  ce  grand  nombre  de  machines  à vapeur,  il  a encore  fallu 
en  établir  dix  , qui  n’ont  d’autre  but  que  d’alimenter  le  Canal,  et  qu’indépendam- 
merit  du  concours  de  ces  machines  à vapeur,  avec  l’eau  de  plusieurs  versa  ns,  et 
notamment  d’une  rivière,  il  a fallu  encore  baisser  le  bief  de  partage  de  28  pieds, 
pour  accroître  le  produit  des  versans  supérieurs. 

Enfin  , le  Conseil  général  des  Ponts  et  Chaussées  a statué  sur  la  demande  en 
concession  du  Canal  d'Essonne,  en  décidant  dans  sa  séance  du  ai  septembre 
1817,  i°.  qu*  la  concession  de  ce  Canal  ne  pouvait  être  accordée,  sans  assurer 
aux  Canaux  d’Orléans,  du  Loing  et  de  Briare,  une  indemnité  qu’il  évaluait  à 
85o,ooo  fr.  par  an,  et  qu’il  'motivait , par  les  considérations  les  plus  judicieuses 
sur  le  tort  équivalent  qu'il  ferait  à ces  Canaux  existons  et  qui  remplissent  le  but 
qu’on  devait  attendre. 

El  u°.  il  a rejeté  cette  demande  en  concession , en  disant  « qu’on  ne  doit  pas 
» autoriser  une  compagnies  consacrer  à une  entreprise  dont  les  chances  sont  aussi 
» incertaines,  des  capitaux  qui  peuvent  trouver  un  emploi  plus  avantageux  dans 
» la  continuation  des  travaux  importons  déjà  commencés,  et  dont  l'uLilîte  n’est 
» pas  douteuse.  » • • 

Cette  double  considération  doit  faire  regarder  la  décision  du  Conseil  général 
des  Ponts  et  Chaussées  comme  définitive. 

Nous  avons  cru  de  notre  sujet  de  prouver  que  les  autres  jonctions  de  la  Loire 
à la  Seine  11e  pouvaient,  sous  le  rapport  de  lutilité  publique  et  de  l'intérêt  par- 
ticulier, être  mises  en  balauce  avec  la  communication  actuelle,  et  avec  les  avan- 
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lagcs  bien  moins  dispendieux  et  bien  plus  importans  qui  doivent  résulter  du  per- 
fectionnement de  la  grande*  ligne  navigable  déjà  existante  entre  le  nord  et  le  niidt 
de  la  France  (1).  • 

NOTE  B. 

• • 

Sur  les  quantités  d' c'ait  nécessaires  pour  alimenter  la  navigation  des  Canaux  à 
. point  de  partage  , et  sur  les  filtrations . 

Nous  avons  eu  souvent  lieu  d'observer  que,  malgré  l'expérience  déjii  acquise 
’a  cet  égard  , l illusion  sur  les  quantités  d’eau  nécessaires  pour  alimenter  un  Canal 
était  en  quelque  sorte  habituelle , et  ona  vu  combien  elle  était  regcettable  , tant 
pour  la  perte  des  capitaux  quelle  rendait  improductifs,  que  pour  le  décourage- 
ment qui  en  résultait  pour  d’autres  entreprises  qui  eussent  été  utiles. 

■ Sous  croyons  devoir  réunir  ici  quelques  observation»!!  l'appui  de  ce  que  nous»  ■ 
avons  déjà  exposé  k ce  sujet.  * ■ 

On  a vu  , page  a3j  , dans  une  note  , k la  suite  du  Canal  de  Briare , quelle  était  la 
dépense  d'eau  qu'exigeaient  les  éeluséesou  remplissages  successifs  des  .écluses,  pour 
opérer  la  montée  des  bateaux  jusqu'au  point  de  partage  , et  ensuite  leur  descente. 

Nous  ne  rappellerons  point  les  calculs -et  les  formules  de  M.  de  Prony , qui 
composent  cette  note,  et  par  lesquels  il  a,  le  premier,  établi  des  résultats  positifs 
en  comprenant  dans  ces  calculs  tous  les  élémens  qui  pouvaient  les  composer. 

Nous  citerons  seulement  l’application  qu’il  en  a faite  au  passage  des  sept  sas  de 
1 écluse  de  Rogny,  pour  lequel  il  a reconnu  qu’il  fallait  perdre  i,oqf>  mètres  cubes 
d'eau  pour  la  descente,  cl  4, 397  mètres  cubes  pour  la  montée,  dans  le  cas  où  il  passe 
six  bateaux  de  suite. 


{0  Un  moyen  certain  et  peu  dispendieux  de  tirrrparti  de  h rivière  d'Essonne , ponr  une  petite  navigation 
ntiJc  au  pays  riverain  , aérait  d'établir,  près  les  chutes  des  nombreuses  usines  qui  s*y  trouvent , de»  écluses  laté- 
rale* !»  simples  poutrelles  mobiles , J»  l'exemple  de  celle*  en  usage  sur  le  Lot,  dont  ou  voit  le  plan  et  U coupe 
planche  XIII  , figuré  a. 

On  a vu , page  481,  que  ce*  écluses  tiendraient  lieu  de  vannage  de  décharge , qu’on  est  toujours  obligé  dYtt- 
Uir  dans  les  chaussées  qui  retiennent  l’eau  pour  la  diriger  sur  la  roue  qui  fait  mouvoir  l'usine.  Comme  la 
bitgsnr  de  l'écluse  serait  d'environ  6 pieds,  et  que  celle  des  vannage»  ordinaires  est  moindre,  les  eaux  s'écou- 
leraient pli»  aisément  dans  les  crurs  et  il  en  résulterait  encore  l'avantage  de  prévenir  le*  inondations  qui 
|>c nient  si  souvent  les  récoltes  des  terres  et  des  prairies  qu'elle»  couvrent. 

On  a vu  aussi  que  ces  écluses  de  petite  dimension  n'exigeraient  pas  tooofr.  en  sus  de  ce  que  coûtent  le* 
•impie»  vannages. 

Cette  observation  est  applicable  à toutes  les  rivières  chargées  d'usines,  et  nous  én  traiterons  plu*  ample- 
ment ai  leors.  * . » 
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Ces  mêmes  calculs  établissant  que  In  dépense  serait  dans  une  proportion  beau- 
coup plus  forte  , pour  un  moindre  nombre  de  bateaux  de  suite. 

Mais  nous  allons  considérer  une  cause  de  perte  d'eau  bien  autrement  impor- 
tante, celle  qui  provient  des  filtrations. 

L'illusion  que  l’on  se  fait  h cet  egard  est  d'autant  plus  étonnante  que  l’etfel  des 
filtrations  est  général  ; onaloit  même  les  considérer  comme  le  résultat  d'une  des 
lois  les  plus  actives  de  la  nature,  puisque  c'est  lt  elles  seules  que  l'on  doit  les 
sources  de  tous  les  fleuves  et  rivières. 

En  dirigeant  dans  un  Canal  les  eaux  nécessaires  pour  l'alimenter  , comment 
peut-on  croire  que  ces  eaux  cesseront  de  suivre  le  principe  constant  des  filtra- 
tions en  prenant  une  flircction  artificielle  contraire  aux  lois  de  la  nature,  où  elle 
n'a  rien  préparé  pour  leurconscrvalion? 

. Comment  ne  pas  reconnaître  que  ces  eaux,  dans  une  telle  direction  , doivent 
filtrer  entre  les  porcs , les  interstices  ou  les  fissures  des  diverses  couches  de  terre, 
jusqu'il  ce  qu’elles  en  rencontrent  d’imperméables  ? 

D'ailleurs,  on  reconnaît  par  liant  l’action  des  filtrations.  C'cstainsi  que  les  cavités 
ou  les  puits  voisins  des  grands  cours  d'eau  et  même  des  Canaux,  suivent  pour  leur 
•niveau  celui  que  détermine  l'élévation  ou  la  baisse  de  ces  cours  d'eau. 

Par  exemple , dans  les  villes  traversées  par  des  rivières , leurs  hautes  eaux  par* 
viennent  souvent , par  leurs  filtrations,  dans  des  caves  éloignées  lorsqu'elles  leur 
sont  inférieures. 

Les  filtrations  des  eaux  pluviales  Sont  partout  plus  ou  moins  remarquables  ; elles 
imbibent  la  (erre  ii  sa  surface  ; elles  y'pénètrcnt  souvent  à une  grande  profondeur , 
comme  on  le  voit  dans  les  mines  , dans  les  houillères,  où  elles  nécessitent  des 
trav'aux  d'épuisement  énergiques,  toujours  agissant  gprl'cflcl  d'appareils  de  la  plus 
grande  puissance  , tels  que  des  pompes  ù feu. 

Musclieinbrock  a observé  qu'en  Misnie  les  caux'dc  la  pluie  filtrent  jusqu'à  une 
piofondcur  de  i,5oo  pieds  dans  une  mine  qu’il  désigue. 

On  sait  que  l'on  emploie  à filtrer  les  eaux  , des  pierres  qui,  quoique  poreuses  , 
présentent  beaucoup  do  densité. 

L’eau  traverse,  par  scs  filtrations?  même  des  bancs  de  pierre  calcaire  d'une  très 
grande  épaisseur.  Par  exemple , aux  Catacombes  de  Paris , on  remarque  dans  les 
immenses  galeries  souterraines  formées  par  l'extraction  des  masses  de  pierres 
employées  aux  coristructions , que  l'eau  filtre , lors  des  temps  de  pluies,  aux  en- 
droits noir  revêtus  de  pavés  U la  surface,  notamment  sous  les  jardins  du  Val* 
de-Gràce,  quoique  le  banc  de  pierre  calcaire  y ait  une  épaisseur  commune  de 

4 4 pied*  (•)• 

(*)  Je  (lui)  ccuc  observation  à mon  honorable  ami  et  collègue  M.  le  vicomte  Hcricart  de  Tbory,  membre  de  h 
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Les  filtrations  sont  quelquefois  telles  , qu’elles  ubsorhent  meme  des  rivières. 

On  peut  sc  rappeler  Ici  ce  que  nous  avons  dit , cd  parlant  du  Canal  de  Saint- 
Quentin,  des  hétaïres  ou  cavités  à In  surface  de  la  terre*,  dans  le  Cambré&is  et 
l'Artois  , qui  absorbent  les  eaux  qui  s’y  dirigent.  1 

Il  en  existe  en  d'autres  contrées  et  notamment  en  Normandie. 

La  Rille  commence  à se  perdre  près  de  Lyre,  et  depx  lieues  plus  bas  disparaît 
entièrement.  t 

L’Ylon,  qui  passe  à Evreux , se  perd  au  village  de  Villalct , après  la  forêt 
d’Evreux. 

L’Avre  ou  la  rivière  de  Verneuil  se  perd  près  du  Chesncbrun  ir  la  Lenbcrgerie. 

La  rivière  du  Noyer-Menard  se  perd  à une  demi-lieue  de  sa  source  ou  lieu  dit 
lesFoyards;  mais  elle  réparait  à peu*de  distance. 

Ces  quatre  petites  rivières  se  perdent  dans  des  bétoircs  existons  dans  un  terrain 
composé  de  cailloux  roulés  (Guetlard). 

La  Drôme  réunie  à l'Aure,  dans  le  département  du  Calvados,  entre  Baycux  et 
la  mer,  arrivée  au  pied  d’une  colline  composée  de  calcaire  compact  avec  téré- 
bralulcs  , qui  parait  être  de  même  formation  que  celui  du  Jura  , s’engouffre  entre 
les  bancs  de  ce  calcaire,  et  disparaît  : on  dit  qu’elle  réparait  dans  la  mor 
matée  basse. 

En  Lorraine , cinq  rivières  se  perdent  dons  un  seul  canton  de  dix  à douze  lieues; 
parmi  elles  on  remarque  la  Meuse  encore  faible  ; elle  disparaît  à Bazoillcs  , mais 
elle  reparaît  & Noncourl  à deux  kilomètres  de  Neufchâteou  : elle  n'est  plus  aussi 
forte  qu’elle  était  k sa  perte  ( Héricart  de  Thyry  déjà  cité  ). 

Les  autres  sont  la  Fenche,  la  rivière  de Mouzon , celle  de  Vicby  et  celle  d’Ar. 
Ce  canton  est  composé  de  chaire  coquillier  qui  parait  appartenir  aussi  à 1a  rnyme 
formation  que  îc  Jura.  **  * 

La  rivière  du  Duis  , qui  reçoit  un  bras  de  la  rivière  du  Loiret,  se  perd  dans  le 
parc  de  la  Source  à deux  lieues  d’Orléans. 

La  rivière  d’Hyêres se  perd  dans  plusieurs  points,  notamment  dons  la  paroisse 
de  Soulairc  , entre  Sognollcs  et  Ivry-lc-Chàtcau  , et  près  la  ville  de  Chaume  à 
i o lieues  de  Paris' 


Chambre  des  Députés , maint  drt  requêtes , ingénieur  en  chef  de*  ruines  el  inspecteur  central  de*  carrière*  du 
dt  pai  ttfnrut  ije  la  î)rinc , qui  a fait  établir  dans  ccs  catacombes  Perdre  et  le*  dispositions  les  plus  propres  i y 
rappeler  le  respect  cl  les  n-nlimcns  religieux  dus  aux  dépouilles  mortelle*  des  générations  qui  ont  peuplé  I* 
■Mpaiilc,  depuis  Philippe  Auguste.  Il  a eu  soin  de  faire  séparer  tout  cc  qui  pourait  intéresser  loslcologic,  cl  il 
*'y  trouverons  re  rapport , de*  phénomène»  remarquables- 
Avant  lui , on  ne  voyait  qu'un  amas  immense  et  confus  d'ossemens  dans  ce  vaste  emplacement  où  l'on  avait 
j te  pêle-mêle  ce  qnc  ontcqaient  les  divers  cimetière»  ou  lieux  de  sépulture,  lorsque , ver*  la  (in  du  régne  de 
bon. s XVI . il  fai  décide  que  le*  inhumations  ne  pourraient  pin*  sc  faire  dans  l'intérieur  de  Paris. 


/ 
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On  compte  en  Angleterre  sept  rivières  qui  se  perdent  presque  toujours  dans  des 
terrains  sablonneux  ou  marneux. 

L’Aros,  drfns  les  Pyrénées,  à peu  de  distance  de  Sérancolin,  passe  sons  uns  mon- 
tagne et  reparaît  de  l’autre  côté. 

En  Espagne  , la  Guadiana  , qui  prend  sa  source  dafis  le  Sierra-Moréfld,  se 
perd  dans  les  prairies  d'Alcaza  qui  n’en  est  éloignée  que  de  4 lieues,  et  reparaît 
5 lieues  plus  loin  en  formant  de  grands  marais,  qu’on  nomme  Ici  Yeux  de  la 
Guadiana  (Pinkerlon). 

Beaucoup  de  rivières  du  centre  de  la  Perse  se  perdent  dans  les  sables  do  cette 
contrée.  Tel  est  le  Zcnderoud , qui  s’arrête  et  disparait  à quatre  lieues  d'Is- 
- pahan  , dans  une  plaine  marécageuse. 

En  Afrique*,  un  grand  nombre  de  rivières  descendant  du  côté  méridional  de 
l'Atlas  ^ vers  le  grand  désert  de  Sahara,  sc  perdent  dans  les  sables,  ou  se  ter- 
minent par  des  marécages. 

On  rapporte  la  même  chose  de  plusieurs  rivières  qui  descendent  des  montagnes 
d'Abissiuie  vers  la  mer  Rouge. 

Dans  le  Tucuman , au  sud-ouest  de  Buenos-Àyrcs , on  voit  beaucoup  do  ri- 
vières qui  sc  perdent  dans  les  sables  ou  lagunes.  ( Dictionnaire  des  sciences  na- 
turelles. ) 

Nous  terminerons  les  citations  par  quelques  exemples  plus  rappochés  du  système 
des  Canaux  , et  qui  viennent  à l’appui  de  ceux  que  nous  a offerts  la  description 
des  principaux  Canaux  dont  nous  avons  parlé. 

Lorsque  Louis  XIV  voulut  alimenter  Versailles  de  l’eau  nécessaire  pour 
l'utilité  de  la  ville  et  rcmbellisscmeru  des  jardins  , Colbert,  d’après  les  plans  et 
calculs  présentés  par  d'habiles  ingénieurs,  ordonna  de  recueillir,  pour  les  con- 
duire a Versailles , les  eaux  des  divers  étangs  situés  dans  les  plaines  de  Satory,  de 
Saclay,  de  Trappe,  d’Arcy,  etc.  ; ces  plaines  contiguës  ont  au  moins  6 lieues  carrées 
de  superficie.  On  y établit , à cet  efTel , 27  rigoles  qui  ont  ensemble  plus  de  1 jo,ooo 
mètres  de  développement  -,  elles  tirent  les  eaux  de  douze  étangs  et  de  plusieurs 
retenues,  qui  forment  ensemble  environ  700  hectares  de  superficie  et  dont  le$ 
chaussées  ont  à peu  près  5, 000  mètres  de  longueur  totale.  On  construisit  17  aque- 
ducs dont  les  trajets  réunis  font  environ  35, 000  mètres. 

On  calculait  que  les  eaux  pluviales^,  recueillies  et  emmagasinées  sur  cette  vast» 
superficie,  devaient  (en  supposant  18  pouces #e  hauteur  d’eau  , que  les  pluies 
fournissent,  année  commune)  produire  9,420,000  toises  cubes  ( ^9»744ï000 
mètre»  cubes):  c’était  bien  au-delà  de  ce  qu'il  fallait)  mais  on  ne  recueillit 
guère  que  la  cent  cinquantième  partie  de  ce  qu’on  espérait,  ci  on  lut  obligé  de 
construire  à grands  frais  la  machine  de  Marly , qui  fit  monter  des  eaux  de  la  Seine 
à 5oo  pieds  de  hauteur.  * • 
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On  n'a  jamais  pu  parvenir  à remplir  les  fossés  qui  entourent  la  ville  «le  P.Jma- 
Nova , dans  Ica  étals  vénitiens  , en  y dérivant  toutes  les  eaux  de  la  Tore,  allluent 
del’Isonzo;  ces  fossés  se  vidaient  à mesure  que  les  eaux  y arrivaient,  et  on  li  s 
voyait  sourdre  au  loin  dans  les  environs. 

Les  mêmes  causes  ont  rendu  inutile  le  Tnglio-Nnovo , Canal  destiné  par  les  Vé- 
nitiens à faire  communiquer  la  rivière  d'Auza  avec  la  ville  de  Palmn-Nova. 

Lorsque  loti  fit  le  Canal  de  Ncuf-Brissac,  pour  favoriser  les  travaux  des  forti- 
fications de  cette  ville  , l’eau  y disparut  et  fut  long-temps  alisorliéc  -,  les  filtrations 
n’y  diminuèrent  qu'en  faisant  charrier  une  grande  quantité  de  troubles, 'dans  les 
hautes  eaux. 

Les  mêmes  effets  se  sont  plus  ou  moins  répétés  dans  presque  toutes  les  entre- 
prises de  Canaux , pour  des  espaces  où  il  a fallu  faire  des  travaux  consitlérahlcs  ou 
faire  charrier  des  troubles,  dans  les  grandeseanx,  quand  on  pouvait  lesy  diriger. 

Les  faits  dont  nous  venons  de  parler  , ceux  du  même  genre  «que  nous  avions 
exposés  dans  la  description  des  principaux  Canaux  de  France  et  d'Angleterre  , 
prouvent  la  nécessité  de  calculer  la  perte  énorme  que  doit  subir  en  filtrations  un 
Canal  dont  on  forme  le  projet.  L’expérience  à cet  égard  devient  maintenant 
telle , que  la  persévérance  dans  une  illnsion  ruineuse  entraînerait  le  même  ri- 
dicule que  l'incapacité,  en  établissant , au  lieu  d'un  Canal,  un  fossé  muni  d’écluses 
et  dépourvu  d’eau. 

11  faut  donc  espérer  qu'on  ne  verra  plus  se  livrer  à une  erreur  si  étonnante  des 
ingénieurs  qui  d'ailleurs  apprécieraient  lellctnont , dans  d'autres  occasions  , les 
perles  d’eau  par  les  filtrations,  que,  si  on  leur  demandait  un  Canal  d’irrigatiou  , 
ils  compteraient  sur  l'absorption  entière  des  eaux  qu’ils  y destineraient,  et  si  on  leur 
demandait  d’établir  un  bassin , ils  feraient  préparer  un  encaissement  en  terre  glaise 
<le  plusieurs  pieds  d'épaisseur,  feraient  faire  ensuite  la  construction  du  bassin  à 
chaux  et  ciment,  et  revêtiraient  le  tout  avec  une  chappc  ou  enduit  épais  d'un 
mortier  particulier,  ce  qui  n’cmpêcheraft  pas  toujours  l cau.de  filtrer  par  les  "fissures 
«ju'occasionent  habituellement  les  intempéries  de  l’air  et  notamment  les  gelées 
et  dégels  alternatifs.  . 

En  résumé,  nous  conclurons  que,  par  suite  de  faits  qui  ne  comportent  aucune 
exception,  il  faut,  pour  constater  In  possibilité  de  la  navigation  d’un  Canal  à point 
fle  partage  que  Ton  projette,  1“  ne  compter  que  les  quantités  d’eau  qui  entre- 
ront dans  le  Canal,  défalcation  faft  des  pertes  qu’éprouvent  les  rigoles  qui  les  con- 
duisent et  qne  nous  avons  vues  s'élever  è plus  de  moitié  des  eaux  qu’elles  con- 
tenaient , pour  celles  du  Cnnal  de  Languedoc  , qui  sont  celles  de  toutes  qui 
perdenlle  moins;  et  nous  pouvons  nous  rappeler  à ce  sujet  qu'il  a fallu  abandonner 
des  rigoles  dont  on  faisait  grand  état , telle  que  In  rigoledc  Saint-Julien  snrleCanal 
du  Centre,  qu’on  avait  estimée  devoir  produire  i ,700  pouces  d’eau , et  «qui  né  ver- 
sait rien  au  point  de  partage  dans  les  sécheresses. 
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En  prenant  pour  exemple  lo  Canal  de  Briarc  , ’ le  plu»  ancien  des  Canaux  à 
point  de  partage  , qui  existe  depuis  près  de  deux  siècles , et  dont  les  pertes  en  fil- 
trations doivent  être  parvenues  à leur  minimum  , il  faut  qu’il  .entre  dans  le  lit 
d’un  Canal  une  quantité  d’eau  égale  à vingt  fois  6on  prisme  de  remplissage  (ou 
capacité  lotale.de  la  ligne  navigable)  pour  suffire  aux  dépenses  d’eau  qu’il  doit  su- 
bir, tant  pour  la  navigation  par  le  remplissage  des  écluses , afin  de  faire  monter  les 
bateaux  au  p^oinl  de  partage  et  les  en  faire  descendre  , que  pour  remplacer  ce  qu’en- 
lève l’évaporation  r et  enfin  pour  réparer  les  pertes  toujours  considérables  qu’oc- 
casionenl  les  fibrations  (1). 

3°  Il  faut  encore  avoir  des  prises  d'eau  et  des  réservoirs  dont  la  capacité  et  les 
orifices  soient  tels,  que  le  Canal  puisse  être  rempli  en  peu  de  jours,  non  pas  tant 
pour  ne  point  prolonger  le  chèjnage,  qu’à  cause  de  la  nécessité  d’opérer  le  rem- 
plissage à grande  eau , sans  quoi  on  courrait  le  risque  de  ne  point  l'effectuer,  ainsi 
qu’on  en  a cité  un  exemple  en  parlant  du  Canal  de  Languedoc,  page  a^i. 

NOTE  C. 

Sur  la  machine  à draguer , au  bateau  A vapeur  dragueur. 

Parmi  les  moyens  dont  l’application  peut  accroître  les  avantages  de  la  naviga- 
tion intérieure,  notamment  pour  ses  débouchés,  on  doit  citer  la  machine  à dra- 
guer, ou  bateau  à vapeur  dragueur. 


. (1)  Voir  l'article  do  Canal  de  Briarc. 

. • « 

JYott t.  Nous  u'avons  pas  pris  pour  point  de  comparaison  le  Canal  de  Languedoc,  parce  que  nous  ayons 
exposé,  page  xn3,  que  s’il  perJait  moins  d’eau  que  le  Canal  de  Briarc,  cela  tenait  à de»  cansesqui  lui  talent 
particulières , et  qui  ne  se  rencontraisnt  point  ailleurs;  telles  tutr'antres  que  l’admission  des  54  connu 
d’eau  qui  avaient  été  diriges  dan»  le  Canal  lors  de  son  origine,  et  que  Vaubau  en  détourna,  parce  qu'ils  com- 
blaient son  lit  de  tontes  paru.  Encfièt,  le  charois  d'une  si  grande  quantité  de  troubla  a dù  occcstaireaeot 
boucher  toutes  les. tissure* , et  corroyer,  pour  ainsi  dire , tomes  les  parois  du  lit  «lu  Canal. 

Nous  avons  tu  des  pertes  d’eau  bien  plus  considérables  que  celles  du  Canal  de  Briarc,  telles  que  celles  du 
Canal  de  Narbonne,  qui  dan»  le  commencement. perdait  U totalité  de  son  remplissage  en  trois  jours  (p.  367  J, 
celles  du  Canal  du  Centre , de  Saint-Quentin , etc. 

Le  moyen  le  plu»  utilement  cmjdoyé  sur  le  Canal  de  Briare  pour  arrêter  les  Ghrations,  lorsqu’elle»  sont 
considérables , est  un  corroy  de  glaise  recouvert  d'une  couche  de  fresil  (poussier  de  charbon  de  bois) , le  tout 
recouvert  d’une  forte  couche  de  terre  franche.  .... 

Sur  ce  même  Canal,  on  bouche  les  renards  ( trous  produits  parles  filtrations)  par  des  sacs  m toile  grossière 
remplis  de  ce  fresil  et  qu’on  fait  etuier  avec  force  daus  les  trous  & boucher. 

Ailleurs  on  emploie  arec  succès  uu  mélange  de  chaux  vÎTcet  de  terre  battue  à la  demoiselle,  et  saupoudré 
de  chaux  vire.  » 

En  Angleterre  , on  emploie  ra  glaise  mêlée  avec  du  sable,  pour  fortnet  Jcs  corroy*,  auxquels  on  donne  troU 
pied  ».  dYpaisscur . 
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Pour  donner  une  idée  de  leur  emploi , nous  allons  exposer  quelques  détails  sur 
celui  qui  rient  d'être  importé  d’Angleterre  et  qui  a manœuvré  sur  1a  Seine  et  à 
1 embouchure  du  Canal  de  Saint-Denis. 

Cet  appareit  a pour  moteur  une  machine  à vapeur  de  la  force  de  1 5-  chevaux  , 
placée  sur  un  fort  bateau  , et  qui  fait  mouvoir  deux  chapelets  de  dragues  disposés 


de  chaque  côté  du  bateau  ; chaque  chapelet  est  composé  de. . . 3a  dragues. 

Pour  les  deux,  ci dragues. 

Chaque  drague  contient  33  décimètres  cubes  ; pour  les  64 , ci  at  ia  déci.  cub. 
Les  chapelets  font  j de  tour  par  minute , ci,  par  minute...  704 

Passé  S -00 

C’est,  pour  une  heure 4>  met.  cub. 

Passé  à -, 4o 


DÉPENSES. 


Acquisition  de  la  machine  et  frais  d’importation,  évaluées  au  prix  (qu’on 

croit  trop  élevé)  de ;...  100,000  f.  » c. 

Intérêt  à 10  pour  % « 10,000  » . 

On  suppose  9 mois  de  chômage  , le  support 
de  l'intérêt  pendant  les  trois  mois  d'activité  • 


rend. * 10,000 

Et  par  jour. . . 111 

El  par  heure,  en  supposant  10  heures  du 

travail  par  jour 11 

Qni,  répartis  sur4o  mètres  cubes  de  déblais, 
font  par  mètre  cube. 


il 

II 


» f.  28  c. 


Entretien.  — Charbon  de  terre. 


La  force  de  la  machine  est  de  i5  chevaux , ce  qui  suppose , à raison 
de  5 kilogrammes  de  charbon  par  cheval  et  par  heure, 

kilogrammes  de  charbon  , à 5 fr.  le  cent , ci . . . . 3 fr.  c. 

Cinq  ouvriers  à 5o  cent,  par  heure  , chaque....  2 5o 
Entretien  de  la  machine  et  réparation  , de 


sa  valeur. 5 » 

Total ît  a5 


Ce  qui  fait  pour  un  mètre  cube  , à raison  de  4o  par  heure. ...  » 28 

Total  des  dépenses  par  mètre  cnbe.  ..*.....  » 56 
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Ln  manoeuvre  des  bstesnx  destinés  k recevoir  les  déblais  enlevés  et  versés  psr 
les  chspelets , et  k transporter  ecs  déblais,  opère  une  dépense  que  l’on  peut  éva- 
luer k 4°  centimes  par  mètre  cube,  qui  ajoutés  aux  5o  centimes  que  l'on  vient  de 
calculer,  font  au  total  96  centimes  par  mètre  cube  de  déblai  dragué  et  trans- 
porté. 

En  Angleterre,  les  bateaux  qui  reçoivent  k leur  chute  , du  haut  des  chapelets  , 
les  déblais  enlevés  par  les  dragues,  contiennent  des  caisses,  placées  a k a dans  le 
bateau  et  fixées  k ses  bordages  par  des  charnières;  ces  caisses  reçoivent  k leur 
côté  opposé  deux  chaînes  qui  tiennent  k un  arbre  placé  horizontalement  sur  deux  ' 
supports  solides , et  que  deux  manivelles  k engrenages  font  tourner  comme  on  va  le 
voir. 

Lorsque  l’on  est  arrivé  au  lieu  où  l’on  veut  se  débarrasser  des  déblais  versés  dans 
les  caisses,  deux  hommes  font  mouvoir  des  manivelles  correspondantes  par  leurs 
engrenages,  aux  extrémités  de  l’arbre  horizontal  qu'elles  font  tourner  ; il  enroule 
alors  les  chaînes  qui  y sont  fixées  et  élève  ainsi  le  côté  des  caisses  où  tiennent 
ces  chatnes  , ce  qui  les  fait  mouvoir  autour  des  charriièrcs  qui  les  retiennent  au 
bordage  du  bateau.  Cette  élévation  se  fait  jusqu’au  point  nécessaire  pour  que  les 
caisses  se  vident  au  dehors,  en  rencontrant  un  moyen  d’arrêt  qui  les  empêche 
de  tourner  au-delk  ; leur  poids  suffit  ensuite  pour  les  faire  retomber  k leur  place, 
dans  le  bateau , en  tournant  l’arbre  dans  le  sens  contraire. 

Cftte  manœuvre  réduit  presque  k rien  la  dépense,  que  nous  venons  d’évaluer  k 
4o  centimes  par  mètre  cube,  pour  le  transport  des  déblais. 

Ou  pourrait  donc  n’évaluer  qu'k  60  centimes  le  total  de  la  dépense  par  mètre 
cube  de  déblai  enlevé  et  transporté  (1). 

On  espère  encore  une  amélioration  plus  intéressante  pour  la  machine  k dra- 
guer : C'est  l’application  d'une  machine  k vapeur  moins  compliquée  et  qui  exige- 
rait moins  déplacé  et  aurait  moins  de  poids.  Il  en  résulterait  que  le  bateau  dragueur 
pourrait  alors  avoir  des  dimensions  moins  grandes  et  un  tirant  d’eau  ( enfonce- 
ment dans  l'eau)  moins  considérable , ce  qui  permettrait  de  l’employer  dans  plus 
de  circonstances. 


(t)  Pour  le  curage  de*  grands  bouin»  de  b Compagnie  de*  Inde*  de  Londrea,  on  emploie  dan*  l'intérieur  du 
b*nin  un  batean  dragueur  dont  le  chapelet  ver*"  b va**  enlevée*  dan*  un  grand  batcan  que  l'on  dirige  en*uile 
contre  un  mnr  du  busùn  pic*  duquel  »c  trouve  placée  une  autre  machine  à draguer  munie  d'un  chapelet  dont 
l'extrémité,  au  moyen  d'on  mécanisme , plonge  à volonté  dam  le  bateau  qui  contient  la  va» , il  l'enlève  , et 
la  rue  tombant  de  U partie  * intérieure  du  chapelet  doua  une  espèce  de  hoir,  s'écoule  iü  loin. 

La  même  machine  fait  tomber  dam  le  hoteau  de  vid.m^e  un  filet  d'eau  pour  maintenir  toujours  la  va*e 
dan*  l’etat  de  fluidité  propre  à son  enlèvement. 

Tome  U.  Suppl.  7 
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Son  emploi  détiendrait  alors  bien  pins  favorable  pour  les  Cannât  ; il  pourrait 
servir  à leur  curage , sans  qu’on  fit  obligé  de  les  vider,  ce  qui  épargnerait  au  paye 
riverain  les  désagrément  et  les  exhalaisons  quelquefois  dangereuses,  du  curage  ; 
car  on  pourrait  alors  transporter  par  le  Canal  même  les  curures , soit  dans  des  bas- 
fonds  qu’elles  combleraient,  soit  vers  des  lieux  d'où  les  cultivateurs  les  enlève- 
raient avec  empressement  pour  amender  leurs  tarres. 

Dans  des  circonstances  extraordinaires  , comme  dans  des  crues  d’eau  excessives 
et  imprévues  qui  encombreraient  le  Canal  par  les  troubles  qu’elles  auraient  char- 
riés, le  curage  pourrait  s’en  faire  par  un  bateau  dragueur,  sans  interrompre  là 
navigation. 

Dans  l’état  où  nous  le  connaissons  actuellement  en  France  , le  bateau  dragueur 
peut  toujours  être  d’une  grande  milité  pour  les  Canaux  ; par  exemple,  on  de  ces 
bateaux  avec  une  machine  de  la  force  de  huit  chevaux  , et  dont  le  prix  peut- 
être  évalué  , au  plus,  à 5o,ooofr. , assurerait,  en  tout  temps,  avec  le  concours 
des  chasses  d’eau  dont  nous  avons  parlé,  la  liberté  des  diverses  issues  ou  embou- 
chures du  Canal  latéral  h la  Loire  et  celle  du  trajet  d’une  partie  de  ce  Canal 
dans  l’antre  (t), 

Nous  devons  remarquer  ici  la  grande  utilité  de  la  machine  h draguer,  pour, 
de  grands  travaux-,  nous  rappellerons  h ce  sujet  ce  que  nous  en  avons  dit  h. 
l’article  dn  Canal  Calédonien,  au  sujet  du  creusement  du  lie  de  Doughfour, 
où  elle  a enlevé  environ  90,000  tonnes  de  graviers  dans  une  année  (voir 
page  107  ). 

Nous  citerons  encore  comme  autre  exemple  de  l’Angleterre , le  creusement  de 
la  rivière  de  Clyde  près  Glascow,  où  s’embouche  le  Canal  de  Forth  et  Clyde.  Nous 
avons  dit  (pag.  71)  qu’en  1816  cette  rivière  ne  présentait  à la  basse  mer  que 
3 k 4 pieds  de  profondeur  sur  un  trajet  de  plusieurs  milles , et  même  vis-à-vis 
Bowling- Ba  y il  y avait  nn  bas-fond  où  l’esu  avait  encore  moins  de  profondeur. 

L’emploi  d’une  forte  machine  à draguer  a porté  depuis,  cette  profondeur  à 
quinze  pieds,  afin  qne  les  vaisseaux  qui  exigent  ce  tirant  d’eau,  puissent  arriver 
à Glascow,  même  à la  basse  mer. 

Ces  divers  exemples  suffisent  pour  nous  prouver  le  parti  que  nous  pourrions 
tirer  de  celle  machine  , soit  pour  curer  l’intérieur  de  nos  ports  et  les  bassins  ad- 
jacetts,  soit  pour  donner  et  entretenir  une  profondeur  convenable  à un  chenal, 
soit  enfin  pour  rompre  et  détruire  les  barres  qui  se  forment  habituellement  aux 
embouchures  des  fleuves  et  à l’issue  des  ports.. 

L'emploi  de  cette  machine  serait  particulièrement  importante,  relativement 


(1)  Voir  Partidc  du  Canal  laWral  k U Loir* , T>*8**  *7  cl  mirante*  du  Soj* ptûaeoi. 
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n cet  cliver*  effets  , pour  no*  ports  sur  la  Méditerranée,  qui  n’ont  pas  la  ressource 
des  puissante*  chasses  d'eau  qu'on  peut  déterminer  pour  nos  ports  sur  l'Océan  , 
en  retenant  les  eont  b marée  hante,  pour  lesfaige  chasser  énergiquement  à marée 
basse. 

Enfin,  ta  machine  b draguer  peut  rendre  praticables  b des  vaisseaux  d'un  fort 
tonnage,  les  embouchures  de  nos  fleuves  jusqu'il  une  certaine  distance  dans  les 
terres  : lorsque  le  régime  de  leurs  lits  doit  y rendre  de  tels  travaux  durables , ce 
pourrait  être  un  moyen  d'établir  de  bons  mouillages. 

NOTE  D.* 

Sur  les  bâumcns  à vapeur. 


Eu  terminant  la  description  de  la  grande  ligne  navigable  du  nord  au  raidi  de 
la  France , nous  avons  cité  les  avantages  que  pourraient  encore  acquérir  les  ports 
qui  servent  d'embouchures  H cette  grande  ligne,  et  qui  peuvent  lui  servir  d'entrepôt, 
notamment  ceux  de  Marseille  et  de  Dunkerque  , par  l'emploi  des  bâtiment 
h vapeur. 

Noua  allons  exposer  ici  quelques  faits  qui  présenteront  l'idée  du  parti 
qu’on  peut  tirer  de  ce  moyen  , quoiqu’il  toit  encore  peu  pratiqué  en  France;  en 
effet , nous  n’avons  jusqu’à  présent  que  quelques  bateaux  à vspcar , dont  ôn  se 
sert  avec  beaucoup  d'avantage  pour  des  services  réguliers. 

Nous  citerons  ‘celui  qui  lait  journellement  la  traversée  entre  le  Havre  et 
Boudeur  en  une  ou  deux  heures  lorsqu»  les  vents  ne  sont  pas  contraires  ; 
on  l'appelle  le  Triton.  H a 97  pieds  de  long  sur  a8  pieds  de  large,  et  lire  6 
bn  pieds  d’eau  ; sa 'machine  , construite  b Liverpool , a une  puissance  de  24 
chevaux;  il  remorque  avec  assez  de  facilité  et  Sans  retarder  sensiblement  sa 
marche , les  bàiimens  qui  ne  peuvent  entrer  dans  le  port  ou  en  sortir  i défaut  de 
vent.  . . 

Il  y a cinq  de  ces  bateaux  en  usage  b Bordeaux  ; les  uns  font  l’allée  et  le  retour 
de  Langon , et  les  autres  de  Pouillac.  Ils  font  3 b 4 lieues  b l'heure,  et  passent 
pour  rapporter  par  an  ce  qa’ils  ont  coûté. 

On  en  établit  un  en  ce  moment  sur  la  Saône , pour  la  remorque  de  Lyon  b 
Châlons. 

Nous  en  avons  vu  quelques-uns  sur  la  Seine  , mais  les  premiers  ont  été  aban- 
donnés ; car,  pour  la  navigation  de  1a  Seine  , ces  bateaux  ont  b surmonter  des 
rivalités  qui  demandent,  pour  leur  succès,  des  encouragemcns  de  U part  du 
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Gouvernement.  Tl  y en  a maintenant  un  qui  fait  le  service  entre  le  Havre  et 
Rouen  , et  un  autre  qui  fait  le  service  de  Rouen  à Paris  (i). 

On  ne  doit  pas  s’étonner  de  ce^  premières  difficultés  et  du  peu  d'usage  île  ces 
bateaux  , faute  d’encouragement , quand  on  remarque  que  le  prix  du  combustible 
et  celui  des  machines  à vapeur,  sont  plus  chers  en  France  qu’en  Angleterre,  et 
qu’on  se  rappelle  ce  que  nous  avons  dit  en  terminant  l’article  du  Canal  de  Forth 
et  Clyde,  sur  le  peu  de  faveur  qu’eurent  les  premiers  bateaux  à vapeur  qui  furent 
établis  h l'embouchure  de  ce  Canal  -,  on  a vu  quo  leurs  entrepreneurs  furent  obligés 
de  les  abandonner  avec  perte  ; mais  aussi  lorsque  leur  succès  cul  déterminé  la 
confiance  générale,  on  construisit  en  peu  d’années,  jusqu’en  1817,  ving*un 
bateaux  à vapeur,  qui  ont  navTgué  sur  la  rivière  deCtyde  , et  dont  nous  avons 
donné  le  détail  (page  ^5);  i)  s’en  est  encore  établi  d’autres  depuis , et  l’activité 


(»)  L'inUrft  qne  pics-rte  ce  genre  de  navigation  pour  cnmiunniqoer  de  Bonen  è Paris , noo*  porte  à ex-, 
poser  qudqu<  t détails  cur  ce  hatcau  à vapeur, qui  s'apprUe  le  Duc  de  Bordeaux. 

Sa  longueur  rat  de  100  pied»,  ta  largeur  de  ao  pied*  j il  a deux  gouvernail»,  parce  que  u machine  | vapcor 
clam  placée  à l'arriére  du  haïra  a , le  gouvernail  ordinaire  n'avait  point  tact  dV  tion  ; il  y en  a un 
• autre  k l'avant;  U faut  ainsi  deux  timonier»  qui  font  coïncider  leuis  manoeuvres  : (es  deux  gouvernai?! 

donnent  to  pieds  de  longàcnr  de  plus  à l'ensemble  du  bâtiment  * 

Ls  mtfebine  placée  S l'amère  présente  plusieurs  avantage*  : elle  D’angnientc  point  la  largeur  du  ba- 
teau, clic  ne  nuit  point  S son  service  , et  ses  palettes  ajant  presque  sa  largeur  , ont  d'autant  plus  d’ac- 
tion. La  vitrasc  du  batcan  est  de  trois  lieues  à l'heure  en  descendant,  «t  d’une  lieu#  et  demie  à l’heure 
en  remontant  I 

Un  des  grands  inconvéniens  de  ces  bâtimens  snr  la  Seine , est  leur  pesanteur  : le  Duc  de  Bordoaux 
t pèse  $0  tonneaux,  sans  anctio  chargement  ; il  en  résulte  qu’il  ne  peut  guère  charger  que  ?5  à ioo 

tonneaux;  car  le  régime  du  Heurt  le  restreint  & nu  tirent  d’eau  de  3 pieds  et  demi  à 4 pieds  1 encore 
est-il  obligé  de  marcher  quand  le»  eaux  sont  basses  avec  précaution , avec  une  sonde  qui  marque  4 pieds, 
car  U lui  arrive  quelquefois  de  toucher,  et  alors  sa  machine  eu  est  ébranlée. 

Il  est  encore  obligé  à Pn«i  d'avoir  recourt  à un  cabestan  pour  la  remonte,  e*  de  se 'faire  aider  par 
des  chevaux  à quelques  autres  endroits.  Il  est  I remarquer  qu'alors  sa  machine,  quoiqu'estimée  d'une 
force  de  3o  chevaux,  oc  lui  lient  lieu  que  de  la  force  de  6 chevaux  dans  ces  passages  difficiles. 

11  prend  coiunmuéuieut  i5  fr.  du  Macao,  et  trouve  toujours  h charger,  h cause  de  la  célérité  de 
sa  marche,  quoique  1rs  grands  batcanx  de  Seine  ne  prennent  que  io  francs;  mais  or  ut-ci  ne  font 
quelquefois  que  3 lieues  par  jour;  cette  considération  détermine  la.  compagnie  à établir  un  second hatcan 
i * qui  aura  plus  de  largeur  , et  onc  force  de  5o  chevaux , et  chargera  per  conséquent  davantage. 

Ce  bateau  a ènûte  y-»,ooo  fr.;  si  l'on  considère  son  entretien,  sa  frais  journalier»,  la  réduction  forcée 
de  son  chargement,  on  reconnaît  que  ses *t>énéfices  sont  médiocres.  Ce  genre  de  navigation  aurait  besoin  , 
comme  nous  venotis  de  le  dire,  d’cncouragrmcot  de  la  part  du  Gouvernement,  qui  a d«jà  accordé  à ces 
f si  team  qudqret  diminutiun»  sur  les  droits  de  navigation,  et  l'avantage  de  passer  avant  1rs  grands  ba- 
teaux dan»  1rs  passes  ob  il  y a quelques  manoeuvres  à employer.  Noos  verrons,  en  pariant  de  h naviguiiun 
de  Rouen  à Paris,  ce  que  des  améliorations  miles  cl  faciles  sur  la  Seine , procureront  d'avantage»  pour 
ce  genre  de  navigation,  dont  la  conrarrence  fera  baisser  les  prix  des  transports  acturb,  qui  offrent  aux  mal 
très  bateliers  de  lié*  grands  bénéfices. 

Effectivement , le  voyage  ordinaire  d'un  grand  bateau  leur  rapporte  8ooo  [fr.  ; il  n'exige  qoe  Jooo  fr, 
de  dvpcnsit,  et  il»  en  peuvent  faire  5o  dans  l’année. 

j On  m'a  cité  l'exemple  d’an  batelier  qui  avait  acheté  un  balcon  mamois  7000  fr.,  qui,  dans  un  tno 
ment  de  pinte  pour  le*  chargement,  a' ait  gagné  dans  on  sml  voyage  16,000  fr. 

Qa  cite  de»  maîtres  bateliers  qui,  ont  gagné  plusieurs  centaines  de  mille  francs  de  rebtri. 
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qui  «n  csl  réaultée  pour  le  Canal  de  Forth  et  Clyile  est  telle  , qu’on  y a construit 
des  bateaux  eu  fer  forgé  (1  ). 

Nous  allons  donner  un  nouvel  exemple  de  l'accroissement  qu’éprouve  en  An- 
gleterre l’emploi  des  bateaux  à vapeur,  en  comparant  ce  que  nous  avons  dit 
( page  89),  sur  ce  qui  cxistaità  cet  égard  en  i8t5  , avec  ce  qui  existait  qp  1820, 
et  dont  nous  allons  donner  quelques  détails,  pour  ce  qui  concerne  Londres  ctses 
environs. 

Il  y avait  en  1820,  cinq  bateaux  à vapeur  allant  de  Londres  it  Margate.  Le 
trajet , qui  est  d'environ  86  milles  anglais  , se  fait  ordinairement , par  les  bons 
bateaux , en  9 heures.  Le  bateau  ÿit  l 'Eclipse,  qui  a le  plus  d<  { vitesse , l’a  fuit  une 
fois  avec  vent  et  marée  , en  6 heures  35  minutes.  Il  a 11  y pieds  de  long,  deux 
machines  de  la  force  de  3o  chevaux  chacune,  faites  par  MM.  Bolton  et  Watt 
Birmingham.  Il  consume  de  36  à.60  sacs  de  charbon  de  terre  , pour  un  voyage  de 
Londres  à Margate  (a). 

Les  bateaux  & vapeur  de  Margate  ont  aussi  des  voiles.  Ces  bateaux  remorquent 
souvent  des  vaisserux  de  la  Compagnie  des  Indes.  Ils  reçoivent  ordinairement 
4o  à So  fr.  pour  les  mener  dans  les  docks  ou  bassins. 

L'Eclipse  peut  faire  quatre  milles  par  heure  en  remorquant  un  vaisseau  de 
3oo  lonnaux.  Le  London  Engine  est  le  plus  grand  bateau  allant  à Margate  ; il 
a iîo  pieds  de  long  et  .deux  machines  de  la  force  de  36  chevaux  chacune  , mais 
il  ne  marche  pas  aussi  vite  qne  l’Eclipse. 

Il  y avait  en  1820  douze  bateaux  h vapeur  sur  la  Tamise  ; on  en  a construis 
* • 
quatre  de  plus. 

Le  London  , un  des  bateaux  allant  de  Londres  k Richcmond,  a 85  pieds  de 
long , et  sa  machine  a une  puissance  de  i4  chevaux.  11  fait  le  trajet  de  Richemond 
h Londres,  qui  est  d’environ  16  milles,  en  une  heure  4°  minutes,  ayant  la 


(1)  L'an  de  ces  totaux  contient  nnc  grande  cabine  dans  l'intérieur,  et  nne  tente  sar  le  pont  pour  la 
cntnmodité  des  voyageais.  Il»  G3  pieds  de  longueur  tar  i3  ds  UTgnur  et  5 de  profondeur  ; il  tir* 4 pied»  d'eau , 
•I  pool  transporter  ion  passagers.  \ 

Le  poids  dn  fer  employé  i sa  eunttxnetion  est  de  ta  tonnes  1 1 quintaux,  dont  voici  lé  deuil,  savoir  : 

Tonnes.  Qnintaax. 

i*.  QaiUcs,  étraves,  cuunbou.  - i*  « 18. 

a*.  Membrures,  chevilles , etc '••»««•»•••»••• 4 # «• 

3°.  Bordages  en  planches  de  forte  tWe 5 ». 

4*.  Bonlage*  dn  plat-bord. . ..<.t T a. 

5*-.  Cionvrrnuü,  ptaques  de  la  carène.  .....  ... ..................... n II. 

On  dit  qu'il  ne  pèse  guère  plus  qu'un  bâtiment  de  bois  de  même  dimension , dont  la  capacité  intérieure  ch 
bd  oms  coniidi  rablc , cl  le  service  beaucoup  moins  commode,  le  bateau  en  fer  pouvant  serrer  de  très  pria  U* 
bonis  du  Canal , et  ne  courant  aucun  risque  de  toncher  ou  de  s'engraver. 

(a)  Un  sac  contient  3 boisseaux,  et  le  boisseau  de  charbon  de  Margate  pèse  environ  livres  (à  peu 
pris -37  kilogrammes). 
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marée  favorable.  Le  trajet  est  ordinairement  de  a heures  avec  le  courant , et  de  3 
à 4 contre  ia  marée.  On  peut  calculer  qu’jj  brûle  environ  1 8 boisseaux  de  charbon 
en  5 ou  0 heures. 

Une  demi-livre  de  suif  ou  une  livre  doit  suffire  pour  5 à 6 heures , à une 
machine  de  i4  chevaux;  on  s'en  sert  principalement  pour  le  piston. 

La  consommation  du  charbon  dépend  beaucoup  de  la  construction  des  mn- 
chiucs.  Un  bateau  ayant  une  machine  bien  eonsiruite,  consume  environ  19  k 
a4  liv.  pour  la  force  de  chaque  cheval  par  heure; 

On  a établi  en  1820  deux  bateaux  h vapeur  entre  Ilolyhead  et  Dublin;  on  dit 
qu’ils  font  ce  trajet,  de  -5  milles  anglais,  haldtticllement  en  ■)  heures.  Il  y en 
a aussi  deux  qui  naviguent  entre  Livcrpool  et  Dublin;  on  prétend  qu'ils  font  en 
14  heures  ce  trajet  de  >48  milles. 

Le  gouvernement  anglais  fait  construire  en  ce  moment  deux  bateaux  k vapeur 
pour  porter  la  malle  de  Ilolyhead  à Dublin  ; le  plus  grand  a la  force  de  80  che- 
vaux ; le  gouvernement  pense  aussi  à en  établir  pour  porter  la  malle  de  Dou- 
vres h Calais. 

On  vient  d’établir  un  de  ces  bateaux  pour  la  communication  habituelle  entre 
Londres  cl  Hull.  On  parle  aussi  d’en  établir  entre  Londres  et  Edimbourg. 

Le  Thames,  qui  va  de  Londres  k Gravesend  , a fait , en  x 8 1 5 , le  voyage  de 
Londres  il  Glascotv  par  mer. 

On  vient  de  construire  k Pcrth  un  grand  bateau  k vapeur  ; Ha  >a8  pieds  de 
long  sur  4o  de  large  ; il  a deux  machines  k vapeur  de  la  force  de  4<>  chevaux 
chacune.  Il  doit  aller  de  Leithau  nord  de  l'Écosse. 

Il  y a un  très  grand  nombre  de  bateaux  k vapeur  en  Écosse  ; nous  en  avons 
donné  un  exemple  par  ceux  qui  naviguent  sur  la  Clyde. 

Mais  c’est  dans  la  patrie  de  leur  auteur,  c'est  dans  les  Etats-Unis  d'Amérique, 
que  les  bâtimena  k vapeur  présentent  les  observations  les  plus  importantes. 

Nous  allons  extraire  ici  ce  qui  concernait  ces  bateaux  k vapeur  dans  l'article  de 
la  navigation  intérieure  des  Etau-Unis  d'Amérique,  qui  fait  partie  du  premier 
volume  de  cet  Ouvrage. 

Nous  commencerons  par  rendre  un  juste  hommage  k la  mémoire  de  Robert 
Fulton,  ingénieur  anglo-américain  qui  est  regardé  comme  le  véritable  inven- 
teur des  bateaux  k vapeur  (1). 

Il  fit,  au  commencement  de  notre  révolution,  la  première  expérience  k 
Paris,  sur  la  Seine,  d'un  bateau  k vapeur  qui  manœuvra  dans  la  distance  dn  pont 
Louis  X VT  an  pool  Royal;  les  ingénieurs  nommés  commissaires  pour  assister 
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(1)  Robert  Fulton  est  mon  à New-York,  Igc  de  54  an*,  en  i8t5. 
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à celle  expérience  , loi  rendirent  un  hommage  mérité , et  il  fut  arrêté  qu'il  serait 
fait  un capport  prochain  sar  celte  belio  invention  , à laquelle  on  remarquait  cepen- 
dant encore  quelques  iuconvéniens , mais  qui  étaient  susceptibles  «l'être  rectifiés. 

Les  évènemena  qui  absorbaient  alors  toute  I attention  , apportèrent  à ce  rapport 
des  délais  qui  découragèrent  Fulion.  • 

Il  médita  de  plus  en  plus  son  invention,  et  l’ayant  encore  perfectionnée,  il 
repassa  dans  sa  patrie  pour  l'enrichir  des  résultats  de  sa  découverte;  c'était  choisir 
en  même  temps  le  théâtre  où  son  application  pouvait  ae  déployer  avec  le  plus 
d’éclat  et  le  plus  d’utilité. 

Il  Cl  construire  et  lancée  à New-York,  le  3 octobre  1607  , le  premier  bateau  à 
vapeur  qui  ait  existé  en  Amérique  : il  navigue  sur  la  rivière  d'tiudson,  entre 
New-York  et  Aibany  ; Io  trajet  est  d’environ  >5o  milles,  et  le  bateau  met  à le 
faire  28  heures,  qasod  la  marée  est  favorable,  et  36  heures  quand  elle  est  contraire. 

La  vitesse  de  la  marée,  kl’ombottehurede  celle  rivière,  eu  de 6,000  mètres  par 
heure  ; elle  ««fait  encore  sentir  à to  milles  au-delà  d’Albany. 

Enfin,  on  concevra  l'avantage  étonnant  que  la  découverte  de  Fulion  à procuré 
à sa  patrie , en  remarquant  que  le  journal  de  New-York  ( New- York  Directory  ) 
donne,  pour  l'année  iStfl,  un  état  de  9S»  paquebots  et  bateaux  à vapeur  , de 
tous  genres,  naviguant  aur  les  divers  fleuves  et  lacs. 

Plusieurs  do  ces  bateaux  naviguant  anlre  New-York  et  les  villes  qui  sont  situées 
sûr  la  rivière  d'Hudson , jusqu'à  Aibany  ; Us  parcourent  moyennement  8 ailles 
par  heure,  quand  ils  «t'ont  point  à lutter  contre  la  courant.  Quelques-uns  de  ces 
bateaux  transportent  les  bestiaux,  notamment  entre  New-York  «t  New -Jersey. 

Les  bateaux  à vapeur  qui  servent  au  transport  des  passagers  en  même  temps 
qu’à  celui  des  marchandises  , sont  disposés  de  manière  à ce  que  chaque  voyageur 
ait  son  lit  dans  le  genre  de  nos  lits  de  sangles  ; il  s’y  trouvé  un  domestique  pour 
1 o voyageurs. 

Parmi  cet  bateaux  , on  doit  citer  celai  qn'on  a appelé  le  Chancelier  Livingston  , 
qui  sert  de  communication  régulière  entre  New  - York  ct  Aibany-,  il  charge 
au-delà  de  Soo  tonneaux  ; il  a » 65  pieds  de  longueur  sur  5o  de  large  ; 200  passa- 
gers peuvent  y être  placés  avec  toutes  les  commodités  désirables;  ils  dînent  tous  à 
la  même  table  ; il  y a pour  les  femmes  des  chambres  séparées  de  celles  des  hommes, 
et  une  chambre  particulière  sur  le  lillac. 

On  trouve  encore  sur  ce  bateau  une  espèce  do  café,  un  bureau  avec  uuc  biblio- 
thèque et  tous  les  journaux  , une  grande  chambre  pour  serrer  les  bagages,  une 
cuisine  et  on  lavoir.  .n-u.i- . « '1  1 , . . , 

On  a construit  successivement  d'autres  bateaux  à vapeur,  sous  la  direction  de 
MM.  Fulton  , Rosevelt  et  Livingston  , sur  les  points‘où  leur  navigation  pouvait 
avoir  le  plus  d’iuililé. 
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Enfin  , dernièrement  U y en  avait  sept  d’une  grandeur  remarquable , navi- 
guant sur  la  rivière  de  la  Delawarc  , établissant  une  communication  parTrenton 
et  Bordingtown  avec  New  - York  , et  par  Wilmington  et  New-Casllc  avec 
Baltimore. 

Le  James  Ross,  construit  en  1818  à Pittsburgh,  a i5o  pieds  de  long  et  charge 
a5o  tonneaux.  ' 1 ■ 

Il  y a aussi  un  bac  h vapeur  nommé  l’ Union , pour  traverser  du  chantier  de 
construction  h Philadelphie  au  lieu  dit  ta  pointe  de  Kaighn  dans  le  New-Jersey  . 
On  compte  grand  nombre  d’autres  bacs  à vapeur. 

Plusieurs  bateauxà  vapeur  ont  été  construits  sur  la  Savannah;  parmi  eux,  celui 
qu’on  appelle  1 ' Bntreprite , qui  a 80  pieds  de  long  et  ao  de  large,  a fait  la  traver- 
sée de  Savannah  k Auguste  en  8 jours,  en  remorquant  deux  bateaux  ; il  revint 
« en  trois  jours  et  demi  , tandis  que  les  bateaux  ordinaires  les  plus  légers  mettent 

,4  jours  pour  remonter  le  même  espace  et  q pour  le  descendre.  • 

Plusieurs  de  ces  bateaux  naviguent  aussi  sur  l'Ohio.  Le  premier  construit  pour 
cette  navigation  fut  le  Vésuve,  qui  a i5o  pieds  de  long,  16  de  large,  et  lire  5 à 6 
pieds  d’eau-,  il  fait  4 milles  par  heure  ayant  le  vent  contraire. 

Quelques-una  de  ces  bateaux  font  le  commerce  entre  Louis-Ville' et  la  Nouvelle- 
Orléans. 

Nous  citerons  le  Wasinghton  qui  a 1 4®  pieds  de  long  -,  sa  chambre  principale 
a 60  pieds  , là  force  do  sa  machine  est  de  60  chevaux. 

On  voit  aussi  plusieurs  bateaux  à vapeur  en  navigation  sur  le  Wabaah  , qui  se 
jette  dans  l’Ohio. 

Un  bateau  à vapeur  navigue  sur  le  lac  Erié;  il  s'arrête  h Dunkerque,  à Erié, 
k Rivcrie,  k Cleveland  et  k Détroit. 

Il  existe  déjk  sur  leMississipi  plus  de  4°  de  ces  bateaux,  du  port  de  100  k 
600  tonneaux  ; les  uns  servant  de  paquebots  entre  Natchez  et  la  Nouvelle-Or- 
léans , les  autres  aux  transports  des  objets  de  commerce. 

En  mai  18x0,  on  a lancé  k New-York  un  bâtiment  à vapeur  de  ^5o  tonneaux, 
qu’on  cite  comme  un  modèle  do  construction  ; on  l'a  appelé  le  Robert  talion  ; 
il  doit  servir  de  paquebot  entre  New-York  et  la  Nouvelle-Orléans. 

Il  est  construit  en  chêne,  en  cèdre  et  pin  de  la  Caroline,  et  doublé  en  cuivre  ; il 
peut  recevoir  plus  de  ?oo  passagers,  logés  tant  dans  une  grande  salle  commune 
qoe  dans  les  cabinets  qui  l’entourent.  L’appareil  de  la  manhine  k vapeur  est  en- 
tièrement séparé  du  bitiment  y qui  se  trouve  ainsi  préservéde  tout  embarras  et  de 
tout  accident  qu’eUe  pourrait  en  occasionner.  • • 

Il  s’y  trouve  encore  des  salles  de  bains,  où  des  tuyaux  apportent  l’eau  cltamk  et 
l’eau  froide  k volonté. 

La  marche  des  paquebots  ordinaires  est  de  quatre  milles  par  heure  contre  le  cou- 
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ram  , et  elle  est  deux  fois  plus  rapide  que  celle  des  bateaux  à rames  et  b voiles. 

Dernièrement  on  a construit  un  bâtiment  destine  à passer  de  New-York  â I.i- 
vcrpool  ; il  est  pourvu  d’une  machine  à vapeur  pour  marcher  lorsque  le  vent  sera 
contraire,  et  pendant  les  temps  de  calme  ; mais  il  pourra  cependant  se  servir  de 
voiles  et  agrès  ordinaires  pour  naviguer  , quand  le  veut  sera  favorable. 

Un  batcap  à vapeur  (le  Sarannah)  a fait  le  trajet,  en  juin  1819,  de  Savannah 
( ville  des  Etats-Unis  d’Amérique)  à Liverpool.  Ce  bateau  est  de  35o  tonneaux  et 
brille  10  tonnes  de  charbon  par  jour-,  il  a fait  le  voyage  en  11  jours,  ayant 
fait  travailler  sa  machine  pendant  18  jours.  Il  fut  de  là  à Pétersbourg , et  revint 
aux  Etats  luis  la  même  année,  sans  avoir  éprouve  d'accident. 

Il  est  le  premier  qui  ail  traversé  l’Océan. 

La  largeur  et  le  cours  des  rivières  do  la  Nouvelle-Angleterre  présentent  à ce 
genre  de  navigation  des  avantages  tout  particuliers  : aussi  a-t-on  pu  donner  à ces 
bateaux  des  dimensions  qui  ont  suggéré  k Fulton  l'idée  d'en  fairequi  pussent  servir 
de  bâtimens  do  guerre  ; et  cette  nouvelle  application  de  sa  découverte  accroît 
singulièrement  son  importance.  • * 

Dans  la  dernière  guerre-  avec  l'Angleterre,  il  donna  le  plan  d’une  frégate  à 
vapeur];  il  dirigea  sa  construction , et  elle  fut  appelée  la  Fulton  première  en  son 
honneur.  Elle  a i45  pieds  de  long  et  55  de  large  ; elle  ne  tire  que  8 pieds  d'eau. 
La  puissance  de  sa  machine  est  de  rao  chevaux  , et  cette  machine  étant  placée 
dans  son  intérieur  se  trouve  "k  l’abri  du  canon,  le  bordage  de  la  frégate  ayant  5 â 6 
pieds  d'épaisseur.  Cette  frégate  est  armée  do  3a  pièces  de  canon  de  t8  livres  de 
balles , et  elle  parcourt  trois  milles  et  demf  â l’heure. 

On  construisit  plusieurs  autres  frégates  à vapeur;  leur  succès  fit  construire  en- 
suite des  batteries  â vapeur  ( steam  batteries) , dont  les  dimensions  en  longueur  et 
largeur  sont  plus  grandes  que  celles  des  plus  forts  vaisseaux  do  guerre.  Ces  bat- 
teries â vapeur  sont  pourvues  d’appareils  les  plus  formidables,  étant  armées  de  pièces 
de  canon  de  36  , et  portant  des  carooades  du  plus  fort  calibre.  Elles  ne  donnent 
pour  ainsi  dire  point  de  prise  an  feu  de  l'ennemi , n'ayant  qu’un  rang  de  batteries, 
étant  baslinguées  k une  grande  hauteur , et  n’ayant  pas  besoin  d’agrès  -,  elles  sont  k 
l'épreuve  du  canon  , par  un  bordsge  de  1 a k i3  pieds  d’épaisseur,  fait  en  planches 
de  chêne  et  de  liège  posées  alternativement  l’une  contre  l'autre  , pour  préserver 
de  toute  atteinte  1a  machine  k vapeur  qui  est  au  milieu  du  bâtiment.  En  cas  d'a- 
bordage , cette  machine  peut  faire  jaillir  des  décharges  d’eau  bouillante , et  faire 
mouvoir  avec  une  force  et  une  célérité  étonnantes  des  armes , telles  que  des  piques 
et  des  lames  tranchantes  ; et  ces  dispositions  formidables  rendent  innliles  les  at- 
taques dgp  assaillons  les  plus  déterminés.  En  temps  de  guerre  ces  batteries  à va-  ’ 
peur  offrent  un  moyen  puissant  de  défense ,'  pouvant  empêcher  toute  attaque,  tout 
bombardement  d'un  port  ; et  en  cas  de  blocus  ou  de  croisière,  l’ennemi  ne  pour- 

TOme  II.  Suppl.  8 


58  CANAUX  NAVIGABLES 

rait  penser  sans  effroi  à l'effet  de  ces  batteries  douantes , pour  la  destruction  de  ses 
b 'ai  mens , s'ils  venaient  à être  surpris  par  un  calme  ou  même  par  un  vent  qui  les 
* pousserait  à la  côte. 

Les  papiers  anglo-américains  de  juillet  i8t5  s’expriment  ainsi,  après  avoir 
rendu  compte  de  la  mise  en  mer  d’un  de  ces  b&limens,  avec  tout  le  succès  dési- 
rable et  tout  l'appareil  militaire  que  pouvait  comporter  cette  espèce  de  cérémonie. 

« Il  est  maintenant  constaté  par  celte  expérience  que  cette  grande  invention  , 
a pour  l’art  militaire , réalisera  l'espoir  de  nos  plus  chauds  partisans  ; notre 
a Gouvernement  peut  avec  raison  s’énorgueillir  d’avoir  vu  une  telle  épreuve  se 
u faire  sons  scs  auspices.  Que  nos  ennemis  tremblent  d’effroi  de  la  supériorité  que 
a nous  acquérons  ainsi  sur  eux.  Chaque  port  des  Etats-Unis  a maintenant  de  quoi 
» se  défendre  contre  les  forces  maritimes  les  plus  formidables  ; et  tout  port  do 
» l’Europe,  quelle  que  soit  sa  faiblesse,  pourra  aussi  résister,  par  ce  moyen, 
» aux  attaques  maritimes  les  plus  fortes  (t).  u 

Nous  soumettons  ici  aux  réflexions  du  lecteur  le  texte  et  la  traduction  d'un 
journal  anglais  , où  se  trouve  la  description  gigantesque  d’un  de  ces  bâti— 
mens.  Il  est  inutile  d’observer  qu'il  s’agit  de  mesures  et  de  poids  anglais , et 
que  les  pièces  du  plus  gros  calibre  paraissent  être  des  caronades  (2). 

« On  a lancé  4 New-Yorck  une  frégate  à vapeur  , longue  de  3oo  pieds  , 
a large  de  200  ; son  bordago  a 1 3 pieds  d’épaisseur , et  est  composé  de  planches  de 
» chêne  et  de  liège,  placées  alternativement  l’une’  contre  l’autre;  clic  porte 
u 44  pièces  d'artillerie,  dont  4 sont  de  100  livres  de  balles,  celles  de  flanc  sont 
» de  Go  livres , celles  de  l’avant  ex  de  l'arrière  sont  de  4?  livres  ; de  plus , 
» pour  uuire  4 l'ennemi  qui  tenteraiL  l’abordage  , elle  peut  décharger  100 
u gallons  d’eau  bouillante  par  minute  , et  des  mécaniques  peuvent  lancer 
» sur  son  pont  3oo  lames  de  fer  avec  la  plus  grande  régularité  ; d’autres  machines 


(1)  Glasgow  Chronidc  8,A.  August,  i8i5. 

Il  u dow  Mcerteined,  bj  actqgl  «périment  , tint  this  great  invention  in  war  wil  redise  ail  the 
li  opes  of  iu  warmcft  friends.  Onr  Gouvernement  au  y bc  prend  that  the  triai  bas  been  mu  de  und«r 
their  auspices.  Onr  ennemies  raaj  tremble  at  tbe  fremendous  power  tbos  arrayed  against  tbem.  Evtry 
liarbour  in  tbc  United  States  bas  non  the  mean  of  protccting  itsdf  against  slrongcr  maritime  foire».  Ail 
the  porta  of  tfle  weakçr  coropean  nations  la  a y bcncy  forward  accurc  tbcmadve*  against  the  aitarks  of 
their  focs  , how  fomiilaÿile  soerer  mt  ara. 

(a)  Edinbnrgh  Evening  Courant,  3ir".  August.  i8i5- 

A stram  fiigate  has  been  laanchcd  at  New-York;  Icneib  on  deek  3oo  feet;  broath,  aw/  fe«t  ; thickncss 
of  hdr  aidea  t3  feet;  carnes  44  gun»  „ four  of  whicb  are  100  poonder»;  waist  gu  ns , 60  pouader»  ; 
qnarter-dcck  and  foreeaatle  gu  os,  4»  pounder*  ; and  Cnrtbcr , to  anoov  an  enemyattempting  to  board, 
can  discharge  too  gallons  of  boiling  waler  in  a minute  and,  b j mcchaaism,  brandi  the*  three  bnmlrcd 
rutlatsrs  with  the  otmost  regolanry  over  ber  gnnwalcs , work  aJso  an  eqoal  oamber  of  hegvy  ironpikes 
of  great  lengih  , rl&rting  lhem  fions  her  sidea  with  prodigiotu  force,  and  withdrawing  the  smac  every 
qnarter  of  a minute. 
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» peuvent  lancer  avec  une  force  prodigieuse  un  nombre  égal  de  fortes  et 
a grandes  piques  de  fer  , et  ces  décharges  peuvent  être  recommencées  à chaque 
a quart  de  minute  a. 

Le  parti  que  les  Anglo-Américains  tirent  des  bateaux  h vapeur  semble 
indiquer  l'influence  que  peut  avoir  un  jour  leur  usage  pour  la  population  et 
la  puissance  des  autres  parties  du  Nouveau  - Monde,  qui  présentent  même  des 
localités  encore  plus  favorables  pour  le  climat  et  la  beauté  de  la  navigation  , 
telles  que  la  rivière  du  Paraguay,  celle  de  la  Plata,  navigable  pendant  plus 
de  4°o  lieues  , dans  un  des  pays  les  plus  fertiles,  et  sous  le  climat  le  plus 
heureux  , l'Orénoquc  , le  fleuve  des  Amazones,  qui  a plus  de  mille  lieues  de 
navigation  , et  où  la  marée  se  fait  encore  sentir  à a5o  lieues  de  son  embouchure. 

Mais,  saus  nous  arrêter  à l'autre  hémisphère  , on  doit  considérer  avec  un  in- 
térêt plus  rapproché  le  parti  que  l’Angleterre  commence  à tirer  de  leur  emploi  q, 
sur  les  grands  fleuves  des  Indes , pour  accroître  sa  richesse  et  affermir  sa  puissance 
dans  ces  belles  et  vastes  contrées  où  notre  révolution,  en  anéantissant  une  marine 
qui  lui  disputait  si  glorieusement  l'empire  des  mers,  lui  a assuré  la  domination 
exclusive  d'une  population  triple  de  celle  des  Trois-Royaumes-Unis. 

En  parlant,  dans  le  premier  volume,  de  la  navigation  intérieure  de  la  Russie, 
nous  remarquons  que  l’application  des  bateaux  k vapeur  lui  est  aussi  facile  et 
peut-être  plus  importante  que  pour  les  Etats-Unis  d'Amérique. 

En  effet , la  Russie  peut  être  comparée  aux  Etats-Unis  d’Amérique  pour  son 
étendue.  Elle  contient  de  grands  lacs  quelquefois  exposés  à des  tempêtes  qui  exigent 
des  embarcations  capables  de  soutenir  des  coups  de  mer.  Elle  possède  do  grands 
fleuves  sur  lesquels  la  marche  des  bateaux  h vapeur  serait  encore  plus  facile  que 
sur  certains  fleuves  de  l’Amérique  septentrionale.  * 

Par  exemple,  le  Volga  a bien  moins  de  rapidité  et  d'inégalité  dans  son  cours 
(qui  a plus  de  4«o  lieues  en  navigation)  que  le  Mississipi , qui  présente  souvent 
d'ailleurs  les  obstacles  d'une  nature  sauvage,  tels  que  ces  débris  d'arbres  énormes, 
de  forêts  détruites  par  leur  vétusté , dont  ses  immenses  débordemens  encombrent 
quelquefois  son  lit. 

La  Russie  peut  être  de  tons  les  états  celui  où  le  transport  des  voyageurs  et  des 
marchandises  a le  plus  besoin  de  cette  célérité  et  de  ces  facilités  que  présente 
l'emploi  des  bateaux  k vapeur , dont  la  marche  est  indépendante  des  vents  et 
surpasse  en  vitesse  tous  les  moyens  de  navigation  connus. 

Il  suffit,  pour  apprécier  cette  observation,  de  ' rappeler  ce  que  nous  avons 
dit  dans  l’introduction , sur  les  grandes  lignes  navigables  de  la  Russie. 

Eu  effet  la  ligne  navigable  qui  joint  la  Baltique  k la  mer  Noire  présente  plus 
de  Soo  lieues  de  développement,  soit  en  prenant  la  Dwina  , le  Canal  de  Bcres- 
sinski  , qui  se  joint  k la  Bérésina,  qui  s’embouche  dans  le  Niepcr , soit  par  le 
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Niémen  , le  Shara,  qui , par  le  Canal  d'Ogimj^i,  se  joinl  au  Prepiec  qui  s'embouche 
également  dans  le  Nicpcr  , dont  les  1 3 cataractes  entre  Caminka  et  Kitchass  sont 
franchies  par  la  navigation  , ou  moyen  de  travaux  extraordinaires. 

La  jonction  de  Pétersbourg  avec  la  mer  Koirc  s'établit  par  le  Canal  Ladoga  , le 
Wolcbow  , le  Canal  de  Novogorod  qui  tombe  dans  le  lacllmen,  d'où  sort  le 
Lowat  qui,  par  nn  Canal  qu’ou  exécute,  doit  joindre  la  Dwina,  dont  noos 
venons  de  citer  la  communication  avec  le  Nieper  par  le  Canal  de  Bercssinski. 

La  ligne  navigable  qui  va  de  Pétersbourg  à la  mer  Caspienne  a plus  de  600  lieues 
de  développement  , en  prenant  par  le  Canal  de  Ladoga,  le  Wolchovv  , laMsta  , 
le  Canal  do  Wiscbneï  Wolotcliok,  construit  par  Picrrc-le-Grand  , la  Twerka, 
qui  se  jette  à Tvver  , dans  le  Volga  , qui  s’embonebe  dans  la  mer  Caspienne  après 
un  cours  de  (joo  lieues  , sur  lequel  nous  venons  d'exposer  que  l'emploi  des  bateaux 
à vapeur  se  ferait  avec  le  pins  grand  avantage. 

A ces  deux  lignes  navigables  il  faut  joindre  celle  qui  fait  communiquer  la  iner 
Noire  b la  mer  Caspienne  par  le  Don , l’ilova  , le  Canal  de  Kamiichinka , qui 
embouche  dans  le  Volga. 

Outre  leur  utilité  pour  ces  grandes  communications  , les  bateaux  U vapeur 
pourraient  naviguer  avec  sécurité  sur  les  eûtes , dans  les  parages  les  plus  dif- 
ficiles pour  les  vaisseaux  voiliers',  ils  établiraient  ainsi  une  communication  ré- 
gulière entre  les  ports  (1). 

L'empercnr  Alexandre  , en  terminant  des  projets  de  Picrre-le-Grand  , et  en  y 
ajoutant  d'autres  projets  importuns  qu'il  fait  exécuter  pour  l’amélioration  de  la 
navigation  intérieure  de  la  Russie  et  notamment  pour  les  grandes  lignes  navigables, 
assure  à scs  états  la  progression  la  plus  rapide  et  la  plus  étendue  de  richesse  et 
do  puissance , et  les  soins  apportés  k l'application  de  bateaux  à vapeur  en  Russie , 
surtout  pour  ces  grandes  lignes  navigables  , doit  encore  accélérer  et  accroître  leurs 
avantages.  * _ 

Il  n’était  point  étranger  b notre  sujet  d'observer  l'accroissement  que  le  com- 
merce doit  prendre  dans  ces  vastes  contrées  par  ces  lignes  de  jonction  de  la  mer 
Baltique  b la  mer  Caspienne  et  b la  mer  Noire  , qui  communique  avec  la  Médi- 


(1)  Un  estime  que  la  s&gcne  cube  de  Loi*  de  pin  suffirait  poor  alimenter  pendant  heure*  une  machine 
à hsux  pression  de  la  force  d«  54  chevaux  , qui  sur  le  Volga  ferait  le  mime  effet  qne  60  journée*  ordinams 
de  chevaux  de  lial&gc. 

Beaucoup  de  contré*  de  la  Russie,  cl  surtout  U-  Gouvernement  de  Penne,  présenteraient , pour  la  construc- 
tion des  bateaux  à vapeur,  le  concours  du  bas  prix  de  la  main-d'œuvre , de  l'abondance  des  coati  1res  pre- 
mières , et  du  combustible. 

Les  bords  ue  la  Rama  et  de  la  Cbonffovaia  ont  de  belles  forges.  Dans  beaucoup  d'endroits,  le  xnrlèse  rem- 
placerait avec  avautoge  le  bois  de  chine. 

La  Finlande,  le  Gouvernement  d'Olonetz  , présentent  tontes  les  ressources  désirables  pouf  le»  bateaux  qui 
naviguer, ikni  sur  la  Baltique  cl  k*  rivières  qui  *' j embouchent. 
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terranée,  car  celte  considération  doit  noua  faire  mettre  d'autant  plus  d’impor- 
tance à la  construction  de  nos  grandes  lignes  navigables,  pour  la  jonction  de 
cette  mer  avec  nos  ports  sur  l'Océan  Atlantique  et  sur  la  Manche. 

Il  était  encore  de  notre  sujet  de  considérer  , par  des  exemples  existans , 
l'utilité  que  peut  avoic  l'emploi  des  bâtimens  b vapeur  pour  notro  navigation 
intérieure,  savoir: 

Les  bateaux  dragueurs,  pour  le  curage  de  nos  Canaux  , de  nos  ports,  pour  la 
liberté  de  leurs  embouchures  et  de  leurs  passes,  pour  le  creusement  d'un  chenal 
ou  d'un  fleuve  ; 

Les  bateaux  à vapeur  ordinaires  , pour  l’actioité  de  notre  navigation  intérieure 
et  la  correspondance  régulière  de  nos  ports.  . 

Enfin,  nous  avons  parlé  des  frégates  à vapeur  et  des  batteries  à vapeur,  parce  que 
l'expérience,  en  les  perfectionnant  encore,  peut  les  indiquer  à l’habileté  de  nœ  in- 
génieurs , à la  bravoure  de  nos  marins,  et  au  zèle  éclairé  du  Gouvernement , 
comme  un  beau  moyen  d’assurer  la  liberté  de  nos  ports  et  de  les  préserver  des 
attaques  les  plus  formidables.  On  peut  observer  d'ailleurs  que  le  perfectionnement 
de  cette  grande  invention  peut  former  une  nouvelle  ère  pour  le  système  des  opéra- 
tions maritimes. 

Ce  que  nous  venons  de  dire  des  bateaux  à vapeur  des  Etats-Unis  d’Amé- 
rique est  extrait  de  l'article  du  premier  volume  de  cet  ouvage  , qui  concerne  la 
navigation  intérieure  de  ce  pays , et  qui , par  les  raisons  que  nous  avons  exposées , 
n’a  pu  paraître  en  même  temps  que  le  second  volume.  Nous  croyons  devoir  y 
joindre  l’extrait  de  ce  qni  est  relatif  an  système  adopté  par  leur  Gouvernement 
pour  l’exécution  de  scs  Canaux  navigables  , et  qui,  malgré  la  différence  des 
localités,  offre  une  suite  déconsidérations  qui  nous  sont  applicables. 

Cet  extrait  expliquera  plus  amplement  le  peu  que  nous  avons  dit  de  ce  système  ; 
au  commencement  du  livre  V , page  4"6  de  ce  volume. 

NOTE  E. 


Sur  le  système  adopté  par  le  Gouvernement  des  Etats-Unis  d Amérique  pour  la 
confection  des  Canaux  navigables* 

Les  Etats-Unis  d’Amérique,  malgré  l’immense  différence  des  localités,  présen- 
tent aussi  des  observations  qui  prouvent  que  l’esprit  d’association  , poussé  au 
pl  us  haut  degré,  ne  suffit  pas  pour  transmettre  aux  entreprises  des  Canaux  navigables 
l'activité  que  l'émulation  particulière  leur  a donnée  en  Angleterre,  par  suite  d'un 
concours  de  circonstances  dont  nous  avons  rendu  compte. 
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En  effet  , l’esprit  d'association  ne  pent  se  manifester  pins  activement  que  dans 
les  Etats-Unis  d'Amérique. 

Les  routes  y sont  généralement  faites  par  des  sociétés  particulières , et  moyen- 
nant un  droit  de  barrière  , comme  en  Angleterre  , à l'exception  de  quelques-unes 
d'une  très  grande  étendue,  et  dont  le  but  est  de  réunir,  dans  l’intérêt  général,  des 
contrées  très  éloignées.  Dans  le  seul  état  de  New-York  , i35  compagnies  ont  été 
créées  pour  des  routes  ; leurs  fonds  montent  k 7,558,ooo  dollars , et  elles  ont  con- 
fectionné entr'autres  cinq  routes  de  4,5oo  milles,  dont  1,680  milles  sont  eu  chemins 
ferrés. 

Quantité  de  chemins  de  fer  ontsélé  établis  par  des  compagnies  ; en  1816  il 
s’était  formé  5o  compagnies,  depuis  >8o3,  pour  ces  sortes  d’entreprises , dans  le 
seul  étal  de  Connecticut. 

Nous  venons  de  voir  combien  les  compagnies  pour  les  bateaux  k vapeur  sont 
nombreuses. 

11  s'est  aussi  formé  des  compagnies  pour  des  Canaux  navigables,  et  le  Gouver- 
nement des  Etats-Unis,  portant  k ce  moyen  de  prospérité  publique  tout  l’in- 
térêt qu'il  comporte  , demanda  en  1807  k M.  Galatin  , alors  secrétaire  d’Etat 
de  la  trésorerie  , et  maintenant  ambassadeur  des  Etats-Unis  k Paris  , un  rapport 
sur  les  routes  et  Canaux  essentiels  k établir  dans  l’Union  , avec  un  tableau  des 
grands  «ravatrx  de  ce  genre  les  plus  intéressans  pour  la  prospérité  publique  , et 
que  le  Gouvernement  devait  plut  particulièrement  favoriser. 

Cet  habile  ministre,  dans  son  rapport  du  4 avril  1808  , a satisfait  de  la  ma- 
nière la  plus  complète  aux  désirs  du  sénat , en  prouvant  également  scs  vastes  con- 
naissances et  les  soins  qu'il  prit  pour  remplir  les  intentions  du  Gouvernement. 

Parmi  diverses  observations  i ru  portantes,  il  fit  valoir  celles  qui  suivent  et  qui  nous 
sont  applicables.  1°.  L’emploi  des  capitaux  ne  trouvait  point,  dans  les  entreprises 
des  Canaux,  des  bénéfices  proportionnels  k ceux  que  présentaient  d’autres  opéra- 
tions -.  ce  motif  rend  la  souscription  insuffisante  pour  la  confection  des  Canaux  ; 
et  les  fonds  employés  étant  pendant  long-temps  improductifs , les  intérêts  se 
cumulaient  avec  les  capitaux  et  augmentaient  d'autant  les  dépenses  effectives, 
n*.  Le  produit  d’un  Canal  dépend  essentiellement  de  la  bonne  navigation  des  ri- 
vières dont  il  établit  la  communication , et  de  l’exécution  des  projets  des  Canaux 
qui  peuvent  se  rattacherau  système  d'une  navigation  générale.  Il  faisait  remarquer 
ensuite  que  les  travaux  achevés  ont  été  onéreux  aux  concessionnaire»,  que  la  plupart 
des  projets  k exécuter  ne  pouvaient  l'être  d'après  la  disproportion  de  leurs  produits 
et  de  lenrs  dépenses,  et  que  c'était  au  Gouvernement  k lever  les  obstacles  qui 
empêchent  d'établir  nn  bon  système  de  navigation  intérieure  -,  qu'il  devait , k 
pet  effet,  avancer  les  capitaux  necessaires  à la  confection  des  grandes  améliorations 
de  la  navigation  intérieure , et  rendre  ainsi  avantageuses  pour  les  compagnies  le» 
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entreprises  qu'elle»  ont  commencées  ou  projetées,  et  qu’elles  s’empresseraient 
alors  de  terminer. 

M.  Calatin  divise  ensuite  son  rapport  en  quatre  articles  : le  i«  concerne  les 
grands  Canaux  du  nord  au  sud  , le  long  de  la  côte  de  l'Océan  Atlantique  ; le 
a*,  la  communication  à établir  entre  cet  Océan  et  les  rivières  de  l’ouest  ; le  3* , 
les  communications  entre  les  eaux  atlantiques  et  les  grands  lacs  , ainsi  qu'avec  le 
fleuve  Saint-Laurent;  le  4*  concerne  les  Canaux  intérieurs. 

11  termine  cet  important  rapport , par  la  récapitulation  des  travaux  à faire 
pour  établir  les  communications  les  ptus  utiles:  il  en  estime  la  dépense  lao, 000,000 
dollars,  et  propose  an  Gouvernement  d’accorder  chaque  année,  et  pendant  dix 
années,  a,  000, 000  dollars , en  observant  que  cette  somme  peut  être  prise  dans  l'ex- 
cédant des  revenus  ordinaires  des  Etats-Unis,  cl  qu’il  estime. . 14,000,000  dol. , 
sur  les  dépenses  annuelles  en  état  de  paix,  qu’il  évalue,  y com- 
pris 4,600,000  dollars  , pour  le  service  de  la  dette  publique. 


et  400,000  dollars  pour  les  cas  particuliers 8,5oo,ooo 

Ce  qui  donne  an  excédant  de 5,5oo,ooo 


M.  Gulatin  observe  en  mime  temps  qu’on  aurait  l'option  d’y  employer  le  prix 
de  vente  de  terres  incultes,  et  il  cite  entre  autres  too  millions  d'acres  au  nord  de 
l'Ohio,  et  5o  millions  d'acres  au  sud  de  Tencssée,  indépendamment  de  la  Loui- 
siane. 6e  dernier  emploi  aurait  l'avantage  d’assurer  les  fonds , même  dans  un  cas 
de  guerre. 

Il  propose,  lorsque  ces  ouvrages  publics  auraient  acquis  la  valeur  qu'ils  doivent 
avoir,  de  les  vendre  par  actions  et  d’en  employer  le  produit  à de  nouvelles  amé- 
liorations du  même  genre,  jusqu'à  ce  que  les  divers  Etats  de  l'Union  eussent  toutes 
les  routes  nécessaires  et  tous  les  Canaux  qu’il  serait  possible  d'exécuter. 

Par  suite  d'un  rapport  si  intéressant , la  plupart  des  Etats  qui  composent  l'Union 
se  sont  décidés  à encourager  les  entreprises  particulières  par  des  secours  efficaces. 
Quelques-uns  ont  arrêté  de  prêter  jusqu’à  concurrent^-  du  quart  du  montant  des 
dépenses,  pour  les  entreprises  reconnues  utiles,  sous  la  condition  de  n'en  retirer 
d'intérêt  que  quand  le  dividende  monterait  à six  pour  cent. 

D’autres  poussent  les  encouragemens  plus  loin  : ainsi  * la  législature  de  l'état  de 
« Virginie  a passé  un  acte  dans  la  session  de  x 8 1 5 à 1816,  pour  l'cncouragc- 
» ment  des  Canaux  et  chemins  ferrés,  en  souscrivant  pour  la  moitié  ou  le  tiers 
a des  fonds  , et  ne  se  réservant  point  de  dividende  que  le  profit  particulier  des  ac- 
» tionnaires  ne  soit  monté  à six  pour  cenl(t). 


(1)  Statistique  îles  Etats-Unis  pat  M.  Warden , ancien  cotunl  américain,  et  membre  îles  Sociétés  phi- 
losopbiqocs  de  Philadelphie,  page  x\\,  vol.lil.  * 
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Les  divers  Etats  font  construire  entièrement  à leurs  frais  les  Canaux  qui 
paraissentuu-dessus  des  moyens  des  entreprises  particulières  : ainsi  l’Etat  de  New- 
York,  par  suite  d'un  acte  du  i5  avril  1817  , fait  établir  une  communication 
entre  les  grands  lacs  de  l’ouest  et  du  nord  avec  l’Océan  Atlantique,  et  notamment 
un  Canal  entre  le  lac  Erié  et  la  rivière  d’Hudson  au-dessus  d’Albeny.  Ce  Canal 
doit  avoir  353  milles  de  développement , et  est  estimé  {,806,138  dollars.* 

Le  Gouvernement  a affecté  à ces  dépenses  divers  produits,  et  notamment  une 
somme  a5û,ooo  dollars  , que  les  commissaires  de  Canaux  sont  autorisés  à prèle* 
ver  sur  les  terrains  et  étublissemens  situés  à moins  de  »6‘  milles  de  chaque  côté 
des  Canaux,  en  ayant  égard  au  plus  ou  moins  d’uiantagrs  que  chaque  localité  peut 
en  retirer,  et  sauf  l’approbation  préalable  du  chancelier  cl  des  juges  de  la  cour 
suprême. 
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trice i chaque  extrémité;  pente , contre- 
pente,  écluses;  différence  du  niveau  des 
deux  embouchures  en  mer,  96.  Con- 
clusions d’un  comité  d’ingénieurs  et  de 
marins;  dimensions  du  Canal,  97.  Prix 
des  écluses;  projet  d'établir  de  petites 
écluses  latérales,  98.  Dimensions  des 
écluses;  écluses  accolées  de  Murton  et 
du  fort  Augustus;  escalier  de  Neptune, 
99.  Emploi  du  fer  coulé  pour  la  con- 
struction des  portes  d’écluses,  100. 
Ecluse  d’entrée  à Clachnuharry , 10 1. 
Bassin  du  lac  Murton;  encaissemens  de 
Tomnahurich  ; écluse  régulatrice  du  lac 
Ness,  lo3.  Machine  b draguer,  son 
effet,  loi.  Dimensions  et  profoudeur  du 
lac  Ness;  difficultés  de  son  mouillage; 
utilité  de  l’emploi  des  bateaux  à vapeur, 
io5.  Galère  entretenue  par  le  gouver- 
nement depuis  1727  sur  le  lac  Ness; 
démolition  du  fort  Augustus , 106. 
Ecluse  de  Cnllacbic;  difficulté  des  tra- 
vaux dans  cette  partie  ; emploi  des 
machines  à vapeur  pour  les  épuise- 
mens,  107.  Lac  Oich,  ses  dimensions, 
son  excavation  ; lac  Lochy , ses  dimen- 
sions , élévation  de  son  niveau , 108. 
Écluse  régulatrice  du  lac  Lochy,  et  em- 
ploi de  fer  fondu  au  lieu  de  pierres  de 
taille  ; utilité  des  bateaux  à vapeur  pour 
le  trajet  du  lac  de  Ness , 109.  Hauteur 


de  la  chute  de  l’escalier  de  Neptune,  et 
sa  comparaison  avec  celle  des  écloses  de 
Eonseranue  au  Canal  de  Languedoc , et 
de  Rogny  au  Canal  de  Bnare>  110.  Cale 
pour  recevoir  les  eaux  du  torrent  à 
East-Moy  ; ponts  sur  ce  canal;  cinq  Lour- 
nans  en  1er , ponts  aqueducs  ; grand 
encaissement  à Laggan,  111.  Embou- 
chure du  Canal  dans  le  lac  Eil  ; bassin  de 
Corpach;  jetées  pour  protéger  l’entrée 
et  la  sortie  du  Canal;  baie  de  Cromartv  ; 
dépenses  de  ce  Canal  ; estimation  origi- 
naire; intérêt  que  le  gouvernement  an- 
glais attachait  b cette  entreprise , 112. 
Utilité  de  ce  Canal;  critiques  qu’il  a 
éprouvées  ; sa  haute  importance  pour 
les  TroisrRoyaumes-Uuis,  n3.  Il  est  le 
premier  exemple  d'un  Canal  propre  aux 
plus  forts  bétimens  de  commerce  et  aux 
LAtimens  de  guerre,  ll4. 

CaUachie  ( Écli|$c  de  ) sur  le  Canal  Calé- 
donien , 107. 

Campbell  ( lord  Frédéric  ) , membre  de  cité 
de  la  ville  de  Glasgow , fait  accueillir  le 
projet  de  joindre  la  Forlh  à la  Clyde 
par  un  Canal,  tom.  II,  p.  b 2. 

Capestang  (Etang  de)  desséché  par  atter- 
rissemens,  tom.  II , 296. 

Cardiff  (Canal  de).  But  de  ce  Canal;  sa 
pente;  machines  à vapeur  pour  subvenir 
à l'insuffisance  des  eaux  ; ses  écluses  ; 
prix  de  ce  Canal;  son  produit;  fonderie 
de  C)i'artlifa;  bateaux  de  fer,  tom.  H , 
p.  122.  Fonderie  des  frères  Eviu,  125. 
Machine  pour  l’extraction  du  minerai , 
125.  L’utilité  de  ce  Canal  en  fait  établir 
d’autres  pour  le  transport  du  cuivre 
et  de  l’étain  du  Cornouailles  dans  le 
Glamorganshire  ; développcmens  et 
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grand  nombre  des  chemins  de  fer , 127. 

Caron  (Works).  Fonderies  situées  sur  la 
rivière  de  Caron»  tara.  II,  p.  81.  Leur 
communication  avec  le  Canal  de  Fort  h 
et  Clyde  par  un  chemin  de  fier , 8 1 . Nom- 
bre des  ouvriers  employés  dans  ces 
fonderies;  cet  établissement  appartient 
k une  Compagnie , 82. 

Casulnaudary , port  du.  Canal  de  Langue- 
doc, tom.  II,  p.  a8l» 

Centre  (Canal  du),  tom.  II,  p.  367;  ter- 
miné en  »792,p.  366;  ses  rigoles,  367; 
son  trajet,  370;  scs  écluses,  371;  son 
point  de  partage  est  à 318  pieds  au-des- 
sous de  celui  de  Bourgogne,  p.  4o3.  Il  a 
trois  fois  plus  d'eau  que  ce  dernier,  et 
n’en  a pas  encore  assez  quoiqu'il  n'ait 
pas  la  moitié  de  sa  longueur  et  du  nom- 
bre de  ses  écluses,  p.  4o3.  Sa  dé|ieiue , 
3? 8;  son  économie  pour  le  commerce, 
384.  Entreprise  d’un  Canal  de  petite  na- 
vigation sur  la  rigole  de  Mont-Ccais, 
387. 

Cétse  ( aqueduc  de  la  ) , tom.  II , p.  a85. 

Chagny  ( tranchée  de  ) où  Tenu  du  Canal 
du  Centre  sc  perdit,  tom.  II , 3??. 

CharolLtin  ( Canal  du  ).  F.  Canal  du  Cen- 
tre, tom.  II,  p.  357. 

Chatmoss  ( marais  de  ) livrés  k l'agricul- 
ture, tom.  II  ,p.  5. 

Chemin  <U  fer.  Comparaison  entre  un  Ca- 
nal et  un  chemin  de  fer , entre  Newcastle 
et  Carlislc;  développement  des  chemins 
de  fer  k Newcastle , tant  sous  terre  qu'à 
ciel  découvert,  dans  un  espace  de  7 lieues 
de  long  et  4 t.  de  large  ,tom.  II , p.  1 4 1. 
Dépenses  pour  un  chemin  de  fer,  i4a. 
Dépenses  pour  un  Canal;  préférence 
pour  un  Canal,  i43. 

Clachnahariy j lieu  où  est  l'écluse  d'entrée 
du  Canal  Calédonien  ,101. 
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Clans,  chefs  des  montagnards  écossais.  Sou- 
mission  envers  eus,  91. 

Clyde,  rivière  d'Ecosse,  tom.  Il,  p.  66; 
à Glascow;  «a  largeur  k Dmaharton;  à 
Greenock  ; son  courant;  m bas-fonds . 
celui  de  Bovlinghav,  7*  Liste  de.v ha. 
t«aui  k vapeur  qui  naviguent  sur  cette 
rivière,  j5-  Prix  d’un  bateau  k vapeur; 
■ombre  d’hommes  nécessaires  k sa  ma- 
nœuvre, 76.  Règlemens  relatifs  aux  ba- 
teaux k vapeur. 

Colnu  ( Canal  de  la  ),  tom.  II , p.  447. 

CoU/uauhn , auteur  d’une  statistique  sur 
les  richesses  de  l'Angleterre,  tom.  JI, 
p.  5a.  Ses  calculs  sur  le  oommerce  inté- 
rieur de  l’Anglelerro  et  sur  son  com- 
merce extérieur,  472. 

Columb  ( St,  ) , Canal  établi  pour  le  trans- 
port des  pierres  tirées  île  Cornouaille- 
P°ur  être  employées  dans  les  manufac- 
tures de  porcelaine,  sur  le  Canal  du 
Grand-Trunck,  tom.  Il , p.  jJ, 

ContUrradum  qui  doivent  précéder  l'en- 
treprise d’un  Canal , 5o». 

Corpach  ( ha  «in  de  ) sur  le  Canal  Ca  «Io- 
nien , tom.  II , p.  ita, 

Covtntry  ( Ginal de  ).  Interruption  de  in 
ans  dans  les  travaux  do  ce  Canal  ; sa  lon- 
gueur, scs  écluses;  stop-gates;  niveau  le 
plus  gramlqui  existe  en  Angleterre;  pe_ 
tiles  dimensions  de  ce  Canal  qu'on  et 
décidé  k augmenter , tom.  II,  .18.  Prix 
de  ce  Canal;  scs  actions; 59. 

CourpaUt  ( rigole  de  ) an  Canal  d'Or- 
léans, 4l3. 

CoiLrirn , torrent.  Son  barrage  pour  en  la  ire 
un  réservoir  pour  le  Canal  de  Givors  ; ses 
dimensions;  sa  dépense , tom.  II  , p.  .354 

Craparmt  ( Adam  ) fait  construire  un 
Canal  qui  porte  son  nom  ; son  effet  . 
482. 
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Crinan  ( Canal  de  ) établi  par  suite  de]la 
confection  de  ©elui  de  Forth  et  Clyde. 
Son  but;  fonds  fournis  par  le  gouver- 
nement ; dans  quelle  intention  ; dimen- 
sions et  longueur  de  ce  Canal»  tom.  II, 
p.  77.  Les  dimensions  de  'ses  écluses 
* suggèrent  de  le  mettre  en  rapport  avec 
le  Canal  Calédonien  , 9S. 

Crinan  ( lac  de  ) où  s'embouche  le  Canal 
de  Crinan  » tom.  II , p.  77. 

Cmmarty  ( port  de  ) dans  la  baie  de  même 
nom  eu  Écosse , 1 12. 


Dammari* , rigole  au  Canal  de  Briare, 
tom.  II,  p.  200. 

Davidson  (M.),  ingénieur,  constructeur  dé 
l'Ecluse  de  Clachnaharr  y en  Ecosse  , toi. 

DeuU  ( Canal  de  la  haute  ).  Son  dévelop- 
pement , son  but  , tom.  II , p.  444  (8*). 

Dévie  (M.),  auteur  du  projet  du  Canal  de 
Saint -Quentin,  tom.  Il , p.4a8. 

Denis  ( Canal  de  St.  ).  Voyez  le  Canal  de 
la  Seine  à la  Seiue,  tom.  II,  p.  4ai. 

Digues  ; leur  effet  pour  l’élévation  du  fond 
du  lit  des  fleuves  qu’elles  encaissent, 
page  4 supplément. 

ArhdeLiverpool;  leur  division  en  trois 
classes , IV et Docks , dry  Docks,  Draving 
Docks  j tom.  II,  p.  54.  Dock  du  Canal  do 
dac  de  Bridgewater , 56.  Docks  du  port 
de  Leith,  8i.  Dock*  de  Londres , 5i. 

Dou^hfour  ( lac  d’Ecosse  );  sa  longueur, 
tom.  II , p.  65.  Son  ex  carat  ion , au  moyen 
d’une  machine  k draguer,  io4.  Il  offre 
un  bon  mouillage  pour  les  lvUimens,io5. 

Dvcros  (M.),  inspecteur  général  des  Ca- 
naux du  Midi , construit  le  Canal  de 
Narbonne , tom.  II , p.  267. 


Cmmarty , port  d’Écosse , un  des  meilleurs 
desTrois-Rojaumcs-Unis.  Magasins  sufli- 
sans  pour  la  décharge  d’une  flotte  en- 
tière, tom.  Il , p.  1 12. 

Crozat  ( Canal  de  ).  V.  le  Canal  de  Picar- 
die , tom.  II , p.  427. 

Cyfarthfu  ( fonderie  de  ) , tom.  II , p.  1 22. 
Bateaux  de  fer , 1 22.  Nombre  d’ouvriers  ; 
fourneaux;  roue  de  5a  pieds  de  diamè- 
tre; effet  de  cette  roue,  ia3.  Machines 
à vapeur,  134. 

D 

Dunkerque  , tom.  Il , p.  448.  Son  ancienne 
splendeur  , 449.  Ecluse  de  Chasse,  45o. 
Sej  inondations,  45i.  Son  port  détruit 
en  1712,  452.  Louis  XVI  fait  renaître 
•on  commerce , 455.  Détail  de  son  com- 
merce, 456.  Prises  de  ses  corsaires , 45;. 
Travaux  dont  on  s’occupe,  46 1. 

Dupin  ( Charles  ),  auteur  de  Mémoires  sur 
la  marine  [et  les  ponts  et  chaussées  de 
France  et  d’Angleterre,  tom.  II , p.  91  ^ 
119. 

Dut*  ns  , auteur  d’un  ouvrage  sur  les  tra- 
vaux publics  d’Angleterre,  tom.  II, 
p.91 , 119. 

Dundas  ( lord  ) , membre  de  cité  de  1a  ville 
de  Glasgow,  conjointement  avec  lord 
Frédéric  Campbell , fait  recevoir  le  pro- 
jet de  joindre,  le  Forth  k la  Clyde  par 
an  Canal , tom.  II , p.  62. 

Dundas  ( port  ) , tom,  II , p.  69. 

Dou'enport  ( MM.  );  leurs  manufactures 
de  porcelaine,  faïence  , verrerie, établies 
sur  le  trajet  du  Canal  du  grand  Trunck 
tom.  II , p.  24. 
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Ecluses  latent  le  a ( projet  d’  ) air*  grandes 
écluses  du  Canal  Calédonien , jj8_.  Ecluses 
à deux  sas  latéraux , pour  l'économie 
des  eaux , au  Canal  du  Régent , tora.  II , 

p.  187. 

Etats-Unis  d'Amérique.  Note  détaillée  sur 
les  bâtimens  à vapeurs,  p.  £1  suppl-;  sur  le 
système  que  suit  ce  gouvernement  pour 
la  confection  de  scs  C anaux  navigables , 
p.  fii  supplément. 

Eau  ( quantité  d*  ) pour  les  Canaux  à 
poiut  de  partage , p.  â introd.  Formule 
de  M.  de  Prony  pour  la  quantité  d’eau 
qu’exige  le  passage  des  écluses  accolées, 
23?.  Pertes  d’eau  des  rigoles  des  Canaux 
de  Briare , 202  ; de  Languedoc , 263  ; du 
Centre,  36?-  Quantité  d’eau  nécessaire 
aux  Canaux  de  Briare , 197  ; de  Lan- 
guedoc, 257;  du  Centre,  3G3;  d’Or- 
léans, 4l3;  de  Bourgogne,  5g8  j de  Gi- 
vors,  354.  F.  filtrations. 

Etangs  ( Canal  des  ) , tom.  II , p.  3 2.3. 

Emigrations  des  Ecossais  pour  le  Nou- 
veau-Monde , tom.  II , p.  91  , 93. 

Essonne  ( Canal  d’ );  note  sur  oe  Canal , 
p.  3g  supplément. 

EU  ( lac  ) , golfe  vers  l’Atlantique , où  em- 
bouche le  Canal  Calédonien , tom.  II , 
p.  g4.  Jetées  et  écluses  d’entrée  du  Ca- 
nal, 1 12. 

Ecosse  ( liante  ).  Le  gouvernement  anglais 

Faxeley  (Canal  de).  Voyez  , Birmingham, 
tom.  II,  p.  2 fL 

Ferrand  ( M.  ) fit  un  voyage  en  Angle- 
terre, et  remit  ses  extraits  à l’auteur, 
tom.  II , p.  119. 

F er  coule.  Son  emploi  pour  des  portes  d’é- 
dusçs  au  Canal  Calédonien,  iqo.  Pour 
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reconnaît  la  nécessité  de  se  l’attacher , en 
améliorant  le  sort  des  habitans,  91.  Il 
arrête  l'établissement  du  Canal  Calédo- 
nien , 94.  Gorge  qui  la  traverse  de  l’est 
à l’ouest , 95. 

Edimbourg , capitale  d’Ecosse.  Construc- 
tion d’une  nouvelle  partie,  tom.  II, 

p. 

Ellesmère  ( Canal  d’ ),  construit  dans  l’in- 
térêt spécial  de  l’agriculture  , tom.  II, 
p.  116.  Détail  de  ses  braudro , 1 16. 
Pont  aqueduc  de  Chirk  , ses  dimen- 
sions, 117.  Souterrain,  iiiL  Barrage  à 
poutrelles  mobiles,  1 1 g.  Pout  aquedue 
en  fer  de  Cysylty.  Inscription,  119.  Di- 
mensions de  ce  pont  aqueduc , sa  des- 
cription, L2û*  Charges  des  bateaux , oj. 
Prix  de  cet  édifice  , beauté  de  sou  effet , 
121. 

Enfoncement  des  jetées  de  l’écluse  de  Cla- 
clmaliarry  , 102. 

Escalier  de  Neptune,  nom  donné  à i’aoco- 
lement  de  huit  sas  d’écluses,  sur  le  Canal 
Calédonien,^»  îoo.  Comparaison  de  sa 
chute  totale  avec  celle  des  huit  sas  de 
Fonscranne , sur  le  Caual  de  Languedoc . 
et  des  sept  sas  de  Rogny , sur  le  Canal 
de  Briare,  1 10. 

Ecin  ( frères  ) , fonderie.  Nombreuses  ou- 
vertures de  mines.  Machine  pour  l’ex- 
traction du  miucrai , tom.  II , p.  125. 

celles  du  bassin  de  Lime-Housse  et  de 
Londres  , p.  1S6.  Pour  les  vannes, 
du  déversoir  du  torrent  d’East  Moy, 
lll. 

Fort  h , rivière  d’Ecosse , jointe  à la  Clyde 
par  un  Canal , tom.  II , p.  (Ll  Bateaux  à 
vapeur  sur  cette  rivière,  jZ. 
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Filtrations;  noie  détaillée  sur  les  pertes 
(l'eau  qu'elles  occasionnent , pour  les 
r Canaux  navigables. , p.  42  supplément. 
Forth  et  Clyde  ( Canal  de  ),  proposé 
en  1 767.  Capital  employé  , 62.  Détail  de 
son  trajet,  nombre  d’écluses,  63.  Di- 
mensions du  Canal  et  des  écluses;  dix 
ponts  aqueducs;  difficultés  qu'a  pré- 
sentées la  construction  de  ce  Canal , 64. 
Huit  réservoirs  ; description  d’une 
écluse,  65.  Célérité  du  passage  des 
écluses;  embouchure  de  ce  Canal  dans 
la  Clyde , 66.  Embouchure  dans  la  Ca- 
ron, sou  écluse;  état  critique  de  ce  Ca- 
nal en  1778,  67.  Prêt  du  gouverne» 
ment , 68.  La  compagnie  rembourse  sa 
dette  ; sou  dividende  à différentes 
époques  ; tableau  des  revenus  et  des  dé- 
penses de  ce  Canal , 68.  Etat  des  articles 
principaux  formant  le  revenu  du  Ca- 
nal , 6g.  Bassin  d’Ilamilton-Hill  insuf- 
iisant  pour  le  commerce;  nouveau  bas- 
sin ; village  du  port  Dundas,  69.  Marche 
des  bateaux  sur  le  Canal , leurs  dimeu- 

Gafères,  franchissent  le  Canal  de  Lan- 
guedoc en  1690,  3i3. 

Gauthey  (M.);  calcul  pour  les  dépenses 
d’eau  des  écluses , tom.  11 , p.  i35.  Au- 
teur du  Canal  du  Centre,  371. 

Ganpuy  , inventeur  des  épanchoirs  à 
siphon,  tom.  11,  p.  277, 
fïrarry(lac)  en  Ecosse;  scs  crura  subites,  107. 
Giyors  ( Canal  de  ) , tom.  II  , p.  34g.  Ses 
écluses  originaires,  35 1.  Ecluses,  leurs 
dimensions  , 35a.  Bassin  du  Courson 
sur  le  modèle  de  celui  de  St.-Féréol, 
353.  Transports  sur  ce  Canal,  355.  Em- 
bouchures dans  le  Rhône,  356. 


sions,  70.  Bateaux  pour  les  passagers 
établis  en  1808;  leur  marche  ; l’activité 
de  ce  Canal  détermine  l’établissement 
d’autres  communications  navigables,  77. 
Communication  par  un  chemin  de  fer , 
avec  les  Caron  Works  ,81.  Avantages  du 
Canal  de  Forth  et  Clyde  pour  la  ville 
de  Glasgow,  82.  Son  établissement  et 
son  succès  ont  amené  l’établissement 
du  Canal  Calédonien,  91 , y 4.  Regrets 
de  ne  pas  l’avoir  établi  sur  un  pluj  grand 
système,  97. 

Forey  ( M.  ) ; son  projet  pour  le  Canal  de 
Bourgogne , tom.  Il , p.  3<j3. 

Fanseranne  ( écluse  des  huit  sas  accolés 
de  ),  sur  le  Canal  de  Languedoc , 1 10. 

FontinttU $ ( écluse  des  ) , tom.  Il , p.  444 , 

(i3*)- 

Flandre  ( Canaux  de  ) , tom.  II , p.  443. 

Fresquel  ( aqueduc  du  ) , tom.  Il , p.  282. 

Frégates  de  32  canons  ( les  ) passent  le 
Canal  Calédonien , 97.  • 

Frégates  à vapeur  * p.  58  supplément. 


Glasgow,  ville  d’Ecosse;  sa  première  ex- 
pédition maritime  se  fit  en  1 707.  Effet  du 
Canal  de  Forth  et  Clyde  pour  sa  prospé- 
rité , tom.  11 , p.  82.  Filatures  de  coton  , 
nombre  de  fuseaux , capital  employé  à 
ces  établissemens , tissage , znanuiactures 
d'impression  de  calicot , calendres , fon- 
deries; il  n'existait  dans  cette  ville  au- 
cune machine  à vapeur  avant  1778; 
pompes  è feu  qui  font  monter  l’eau  dans 
les  parties  hautes  de  la  ville,  83.  Fa- 
brique de  tonneaux  par  des  machines  à 
vapeur  ; importations  des  denrées  colo- 
niales , 84.  Importations  et  exportations 
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faites  clans  les  ports  de  Grunock  et  Glas- 
gow , revenu  des  fermes  quadruplé  de- 
puis vingt  ans,  88, 

Giamcrgnruhire  ( Canal  de  ) , voir  Cardiff, 
tom.  II,  p.  îaa. 

Cotres  ( lord  ) , marquis  de  Stafford , pré- 
sente le  projet  du  Canal  de  Grand- 
Trunck  , tom.  II , p.  17. 

Gntham  (digue  de),  construite  diaprés  les 
attaques  que  les  Romains  éprouvèrent 
de  la  part  des  Ecossais,  tom.  II , p.  92. 

G m tige-mou th  , embouchure  du  Canal  de 

HaUige.  Sa  facilité  est  en  raison  du  volume 
d'eau,  97. 

Hare-Castl*  (souterrain  de),  sur  le  Grand- 
Trunck;  il  a neuf  pieds  de  large  } ma* 
itoeuvre  pour  son  passage,  tom.  1 1,  p.  19. 

Henri  IV a la  première  idée  du  Canal  de 
Briare,  tom.  II,  p.  193.  Il  en  visite  les 
travaux , 22 3. 

tU  des  Chiens  (Canal  de  Y),  tom,  11, 
p.  5o. 

Jonction  (Canal  de  grande) , tom.  ll,p.4i. 
Construit  par  suite  de  l’idée  de  la  supé- 
riorité de  la  navigation  artificielle*,  son 
cours,  écluses,  longueur,  dimensions} 
pente  et  contre-pente , 4 1 . Branches  prin- 
cipales ; dimeh&ions  des  bateaux  , 42  * 
Avantages  des  Canaux  de  grandes  di- 
mensions, 42.  Souterrains  *,  leurs  di- 
mensions , 43.  Embanktfment , stop- 

KetUy  (Canal  de  ).  Son  but*,  écluse  à 
réservoir  latéral,  tom.  Il,  p.  128.  Plan 
incliné}  sa  longueur,  sa  pente}  dimen- 

Tome  II.  Suppl. 
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Forth  et  Clydc  dans  la  rivière  de  Forth , 
tom.  Il , p.  62. 

Cratr(  fontaine  de  la),  lieu  ou  Riquet  con- 
duit les  commissaires  comme  pointde  par- 
tage du  Canal  de  Languedoc, t. II  ,p.  25 1 
Grtenock , ville  située  à l’embouchure 
de  la  Clvde,  distante  de  Glasgow  de 
26  milles;  le  trajet  s’en  fait  en  trois  et 
quatflb  taures  : on  Ta  vu  faire  en  deux 
heures  un  quart , par  des  bateaux  à va- 
peur, tom.  II , p.  72. 


Hughes  (M.),  auteur  de  la  machine  à dra- 
guer, tom.  II,  p.  toi. 

Huit,  port  à l'embouchure  de  la  Trent , 
tom.  II , p.  18.  Exportation  du  &cl  des 
mines  de  Northwich , près  le  Canal  du 
Grand-Trunck  par  Ilull,  vers  la  Bal- 
tique, 23. 


Internes*,  port  d’Écosse  dans  la  mer  du 
Nord , 94.  Hauteur  de  la  marée,  96. 

J 

gates,  réservoirs  ; pompe  à feu  à Two- 
waters  pour  faire  remonter  l’eau,  44. 
Ecluses  de  Norwood  ; application  de  ré- 
servoirs latéraux,  44.  Branche  de  Pad- 
dington,  45. -Dépenses  de  ce  Canal-,  ac- 
tions, 46.  Augmentation  de  leur  prix  , 
47.  Indemnité  pajée  à la  Tille  de  Lon- 
dres par  la  Compagnie,  47.  Jusqu’où 
peuvent  aller  les  bateaux  de  charbon , *7- 

K 

•ion  des  bateaux  , leur  charge  ; exécuté 
en  1788,  tom.  II,  p.  «9. 

10 
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L 


Lafitte-de-Clavi  ( M.  de  ) , chargé  par 
Louis  XVI  de  rédiger  un  projet  de  jonc- 
tion navigable  entre  nos  places  frontières 
du  nord,tom.  II,p.43i. 

Lampy  ( bassin  du  ).  Sa  capacité , tom.  II , 
p.  262.  T . Canal  de  Narbonne. 
Langley-Durry  , bourg  que  ne  peuvent  dé- 
passer , sous  peine  d'amende , les  bateaux 
de  cliarbon  de  terre  arrivant  par  le  Ca- 
nal de  Paddington , tom.  II , p.  47.  ***.,, 
luxnguedoc  ( Canal  de  ) , tom.  II , p.  " 
Difficultés  qu’il  fallait  surmonter,  247. 
Son  auteur.  Extrait  du  procès  - verbal 
des  commissaires  du  roi,  a4«j.  Bassin  de 
St.-Féréol,  254.  Calcul  des  eaux  qui  ali- 
mentent le  Caual , 257.  Visite  du  maré- 
chal de  Vouban , 260.  Canal  de  Nar- 
bonne, 261.  Bassin  du  Lampy,  262. 
Comparaison  entre  la  quantité  d’eau 
, que  le  Canal  et  les  rigoles  reçoivent, 
avec  la  quantité  d’eau  qu’ils  perdent, 
263.  Trajet  du  Canal  , ses  ouvrages 
d’art , 274.  Écluses  , 275.  Écluse  de 
Fonseranne  , 276.  Barque  à Faucher, 
276.  Epanchoirs  à siphon,  277.  Éclu- 
se de  Moussoulctis , 278.  Écluse  d’Ag- 
de  , 279.  Port  de  Castelnaudary,  281. 
Voûte  du  Malpas,  281.  Ponts  aque- 
ducs, 283.  Radeau  du  Libron,  289.  Bar- 
rage à poutrelles  mobiles  de  l’Orb,  291. 
Étangs  desséchés,  293.  Cpurbc  du  Gail- 
lousty,  297.  Accidens  imprévus,  299. 
Avantage  de  l’administration  particu- 
lière sur  l’administration  publique , 3o2. 
Ancienne  administration , 3o3.  Prix  ori- 
ginaire du  Canal , 3o?.  Bénéfice  de  ce  Ca- 
nal pour  le  commerce,  3og.  Revenu  du 
Canal,  3 10.  Personnel  du  Canal,  3 11. 
Plantations  et  pépinières,  3 12.  Compa- 


raison de  U marche  de  1a  navigation  de 
ce  Canal  avec  celle  des  Canaux  d’Angle- 
terre , 3 13.  Améliorations , 3 i4.  Jonction 
de  la  ligne  du  Canal  de  Languedoc  avec 
la  grande  ligne  navigable  du  nord  au  mi- 
di de  U France,  32  k Étang  de  Thau  ,321. 
Canal  des  Etangs , 323.  Canal  latéral  à 
l’étang  de  Mauguio,  324.  Note  sur  les 
titres  de  concession  du  Canal  de  Langue- 
doc, 325. 

Leblanc  ( M.  ) fait  faire  le  Canal  de  Mar- 
dick , tom.  TI , p.  453. 

Libron  ( ponton  aqueduc  flottant  du  tor- 
rent du)  sur  le  Canal  de  Languedoc,  289. 
Pourrait  être  employé  utilement  dans 

» des  circonstances  analogues , 111. 

Lille  ( Canal  de  ).  V.  Canal  de  la  Ilaute- 
Deule , tom.  II,  p.  444  (8°). 

Lune- H o use , bassin  sur  le  Canal  du  Ré- 
gent , tom.  II , p.  48. 

Lwerpool,  ville  à l’embouchure  de  la  Mer- 
sey , tom.  II , p.  3.  Ce  qu’était  cette  ville 
il  y a un  siècle;  sa  population  à diverses 
époques , 53.  Salaire  de  l’ouvrier  ; maga- 
sins; importation  de  coton  des  États- 
Unis,  53.  Docks  ou  bassins  divisés  en 
trois  classes , 54.  Avantages  retirés  de 
la  ligne  navigable  de  Londres  à Liver- 
pool,  54. 

Lochy , lac  d’Écosse.  Hauteur  qui  le  sépare 
du  lac  Oicli , g5.  Prolongement  de  son 
niveau  et  Escalier  de  Neptune , 99.  Tra- 
vaux pour  élever  son  niveau  de  douze 
pieds,  108.  Son  écluse  régulatrice p iog, 
Il  offrirait  un  port  sûr  aux  bateaux  à va- 
peur, 110. 

Lochy  ( la  ) , rivière  d’Ecosse  qui  versé  ses 
eaux  dans  l’Atlantique,  g5.  Son  bar- 
rage, 108. 
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Loin*  ( Canal  de  ),  tom.  II , p.  4i8.  Com-  à Marseille,  et  de  Straibour^  à Nantes,  a 


racncé  en  1720,  4ig.  Ses  dimen- 
sions , i5ûf.  Son  trajet , 4ao.  Ses  éclu- 
ses, ibid  Son  utilité , ses  usines , 'ce  qu’il 
a coûté, 4a  1. 

Ivoire  ( la  ) , fleuve  le  plus  étendu  de  la 
France  , Supplément , 5.  Difficulté  de 
sa  navigation,  6.  Stagnation  fréquente  de 
sa  navigation  entre  Digoin  et  Briare,  7. 

Loire  ( Canal  latéral  à la  ) ou  Canal  de 
grande  jonction,  Supplément,  1.  Sa 
nécessité,  1.  Ses  avantages  pour  l’utilité 
générale,  2.  Il  opère  de  la  manière  la 
plus  sûre  et  la  moins  dispendieuse  la 
confection  des  deux  principales  lignes 
navigables  de  la  France,  de  Dunkerque 

b 

Machin e à draguer  importée  d’Angleterre 
en  France  ,•  io4.  Note  sur  son  emploi, 
p.  47 , Suppl. 

Manby  (M.).  Ses  exploitations,  tom.  II, 
p.  3o.  Pompes  à feu,  leurs  forces,  53. 
Leurs  effets , ibid.  Travail  du  fer  et  de 
la  fonte , ibid. 

Manchester , ville  où  passe  le  Canal  du  duc 
de  Bridgcwatcr , tom.  II,  p.  6.  Effets 
de  ce  canal  pour  sa  prospérité,  i5. 
Etablissement  de  la  première  machine  à 
filer,  i5.  Sa  population  16.  Machines 
à vapeur  ; consommation  de  charbon , 

1 6.  Température  des  manufactures , 1 6. 

Mardick  ( Canal  de  ).  Ses  dimensions , son 
chenal , creusé  par  ses  chasses  d’eau  , 
tom.  II , p.  453.  Sa  belle  écluse  à dou- 
ble passage,  sa  démolition,  tom.  II, 
p.  454. 

Marigny  (rigole),  estimée  à 3,546  pou- 
ces d’eau , 367.  Abandonnée  faute  d’eau 
suffisante,  V. le  Suppl. 

MantüUtte  ( étang  desséché  par  écoule- 


Sûreté  et  facilité  de  sa  construction  , 3. 
Peut  sc  faire  en  deux  parties,  dont  la 
première  serait  productive  avant  la  con- 
struction de  la  deuxième,  18.  Sa  con- 
struction, 17.  Son  trajet,  ses  écluses,  19. 
Embranchement  vers  Ne  vers , 25.  Deux 
manières  de  passer  l’Ailier,  soit  par  une 
rentrée  dans  la  Loire,  soit  par  un  bar- 
rage sur  l’Ailier , 26. 

Louis  XFI.  Son  projet  d’unir  les  places 
frontières  du  nord  par  une  communica- 
tion navigable,  475. 

LoM'tr-Bonavie-Born  ( aqueduc  de  ) sur  le 
Canal  Calédonien , 1 10. 


ment  ).  Sa  culture  ; aqueduc  remarqua- 
• ble  de  vidange,  tom.  II  , p.  294. 

Martinet  ( écluse  du  ),  tom.  II , p.  210. 

Mauguio , ( Canal  latéral  à l’étang  de  Mau* 
guio  ),  tom.  Il , p.  3q4. 

Membrures  de  portos  d’écluses  en  fer  coulé, 
100. 

Merthyr  Tydwilj  chemin  de  fer;  sa  lon- 
gueur, sa  largeur,  son  but,  tom.  II, 
p.  127. 

Mesura  n ( aqueduc  de  ) , tom.  II , p.  284. 

Monkland  (Canal  de).  Son  but,  sa  lon- 
gueur; écluses  , leurs  dimensions , leur 
manœuvre , tom.  II , p.  78.  Dimensions 
du  Canal,  réservoir  commun  à ce  Canal 
et  à celui  de  Forth  et  Clyde;  dimensions 
des  bateaux , 79.  Sa  première  mise  de 
fonds , sa  vente , sa  confection  , son 
produit  à différentes  époques  ; il  égale 
aujourd’hui  son  prix  d’achat , 80. 

Monmoutfhir*  ( Canal  de  ) , composé  de 
plans  inclinés  et  de  parties  de  Canaux  ; 
description  de  son  cours  ; somme  payée 
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au  Canal  de  BreknoeV;  branche  de  Cryn- 
daj  longueur,  chute;  chemin  de  fer  de 
Naüt-y-Glo;  dimensions]  des  écluses, 
tom.  II , p.  1 33.  Pente  générale  des  plans 
inclinés;  leur  manœuvre;  plan  incliné 
Aur  la  vallée  d’Ebwy  ,i84.  Belles  usines; 
Canal  en  fonte,  sa  description,  i35. 
Appareil  pour  peser  les  bateaux,  i36. 
Prix  de  ce  Canal,  son  produit,  1.37. 

Jforu  à Condi  ( Canal  de  );  ses  dimen- 
sions,  ses  écluses,  tom.  Il , p.  444  ( 2rt. ) 

Montady  ( étang  desséché  );  ses  dimen- 
sions, tom.  Il , p.  293. 

Montagnards  écossais,  exemple  de  leur 
fidélité  à leurs  chefs,  et  do  leur  valeur 
en  i?45  , 91.  Changement  de  leurs 
habitudes  et  émigration,  93.  Le  Canal 


JS'urbonne  ( Canal  do  ) ; scs  dimensions. 
]1  nécessite  le  bassin  de  Lampy , tom.  II, 
p.  261.  Détails  sur  les  pertes  d'eau  de 
ce  Canal , par  M.  Ducros , 267. 

Navigation  ( petite  ) établie  sur  le  CanaJ 
du  Graml-Trunck,  20.  Ses  inconvéniens 
sur  une  grande  ligne  navigable,  48o, 
Adaptée  utilement  aux  communications 
secondaires,  48 1 - Son  application  aux 
rivières  embarrassées  d'usines , 48 1 . 

Neptune stair-case , no.  V oyez  Escalier 
de  Neptune. 

Aess  ( lac  d’Ecosse)  ; sa  longueur , tom.  II , 
p.  95.  Prolongation  de  son  niveau , 99. 
Son  écluse  régulatrice , io3.  Ses  dimen- 
sions, difficultés  de  son  mouillage , io5. 


Observations  comparatives  sur  les  deux 
principales  lignes  navigables  d* Angle- 


Calédonien entrepris  pour  les  attacher 
h la  métropole,  p.  1 1 3. 

Mousscntlens  ( écluse  de  ),  au  canal  de 
Languedoc,  son  objet , tom.  Il  , p.  278. 

Moutier,  réservoir  au  canal  de  Briare. 
Détail  d’un  accident , tora.  II  , p.  2i4. 

Muraille  romaine,  entre  le  golfe  Sohray  et 
Tinmoutb,  tom.  Il,  p.  92. 

Murray  (golfe de),  sur  la  mer  du  Nord, 
où  embouche  le  Canal  Calédonien, 
tom.  II , p.  91. 

Murton  (lac).  Il  sert  de  garre  aux  vais- 
seaux qui  entrent  dans  le  Canal  Calédo- 
nien, io3. 

Murton  ( écluses  accolées  de  ) , sur  le  Ca- 
nal Calédonien,  9g. 


Galère  en  stationnement  sur  ce  lac , 

lof. 

Netw  ( la  ),  rivière  d’Ecosse , qui  embouche 
dans  la  mer  du  Nord , g5.  Travaux  faits 
sur  cctto  rivière,  io3.  Son  barrage, 
io5. 

Nivernais  ( Canal  du  ) ; note  sur  ce  Canal , 
p.  35  Suppl. 

Northu'ich  ( salines  de  ) , près  le  Canal 
du  Grand-Truuck  ; profondeur  de  leurs 
différentes  couches,  leur  produit  par  an , 
tom.  11,  p.  23. 

Notre  - Dame  ( écluse  de)  , Canal  de 
Briare;  sa  grande  élévation;  temps 
nécessaire  à son  passage  , tom.  11  , 
p.  210. 


terre  et  de  France , et  leur  influence  sur 
le  sj  sic  me  de  la  navigation  intérieure,  464 . 
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Oie  h (laod’Ecosac);  «on  élévation  au-dessus 
de  U mer  du  Nord , 95.  Prolongement  de 
son  niveau,  99.  Son  creusement , au 
moyen  d'une  machine  à draguer,  108. 

Oich  ( I’  ) , rivière  de  la  haute  Ecosse  g5. 
Travaux  faits  pour  le  Canal  Calédonien, 
107. 

Orb , rivière  traversée  par  le  canal  de 
Languedoc , au  moyen  d’un  barrage  à 
poutrelles  mobiles  , p.  371.  Prompte 
réparation  d’un  accident  en  178a  , 379. 

Orbiel , ( rivière , prise  d’oau  ),  pont-aqué-  . 
duc  du  Canal  de  Languedoc,  t.  II,p.  n84. 

OrcacU  ( îles  );  navigation  dangereuse 

Paddington  (Canal  de), branche  du  Canal 
de  Grande  Jonction,  tom. II , p.  45.  Ses 
dimensions;  bassin;  pompe  à feu  pour 
fournir  de  l’eau  h la  partie  supérieure  de 
Londres.  Paquebots,  leur  marche,  45. 

P tries  d* eau , note  détaillée  sur  celles  qu’é- 
prouvent les  Canaux  par  les  fdtrntions, 
4a  Suppl. 

Picardi '*  (Canal  de) , sa  longueur,  ses  écluses 
tom.  Il , p.427. 

Pilotis,  on  évitelcur  emploi  pour  les  écluses 
de  Clachnaharry,  10a. 

Phgmol(M.)y son  projet  pour  le  Canal  de 
Bourgogne,  tom.  Il , p.3gL 

Pian  inc  tint  du  Canal  du  duc  de  Bridgc- 
water,  tom.  If,p.  1 1.  Plan  incliné  d’Hay 
au  Canal  de  Shropshire,  tom.  TI,p.  ij|. 

Ponts  tournons  en  fer,  sur  le  Canal  Calé- 
donien, ni. 

Population  et  superficie  de  l’Angleterre , 
tome  II , p.  1 j$. 

Port  de  Londres , ses  dimensions,  mouve- 
ment  de  son  commerce  en  1 800 , tom.  II, 
p.  5o. 

Pouce  d eau  , p.  43  de  l’Introduction. 


autour  de  ces  iles,  tome  II,  page  y i. 

Orléans. (Canal  il’)  , 4i3.  Longueur  de  son 
bief  de  partage  , ses  étangs;  rigole  «le 
Courpalet,  son  peu  de  pente  ,4i4.  Son 
trajet.  Il  est  à la  veille  d’ètre  ahan<Inni£ 
faute  d’eau  suffisante,  4-5.  Grand  en- 
caissement , 4 1 6.  Exemple  de  perte  d’eau 
par  les  filtration*.  Petite  écluse  de  chasse 
insuffisante , facilité  de  chasses  d'eau 
énergitpies , 4 1 7.  Ce  qu'il  a coûté , 108. 

Ouraf  (Canal  de  F),  tom.  II,  p.  4a4. 

Oxford  (Canal  <1’)  ; ses  dimensions , ses  sou- 
terrains, 3y.  Stop-gatc , pont  - aquéduc  ; 
son  prix , 4o. 

P 

Poutrellee  mobiles , employées  pour  les 
écluses  ou  pertuis  du  grand  Canal  de  la 
Chine,  p.  09  Suppl. 

Poutrelles  mobiles  (barrages),  sur  la  ri- 
vière d'Orb,  agi.  Effet  «l’un  barrage  à 
poutrelles  mobiles  et  sa  manœuvre  j.Mir 
les  chasses  d’eau  les  plus  énergiques  sur 
le  Canal  «le  Beaucaire.  Application  utile 
qu’on  en  peut  faire  pour  les  embouchures 

• . des  Canaux,  34a.  Fourrait  être  emploré 
pour  la  traversée  d’une  grande  rivière, 
telle  quel’ Allier,  3o,  Supplément. 

Pouiok(H.), dirige  le  Canal  deBancaire  et 
le  dessèchement  des  étangs,  tom.  II, 
p.  338. 

Prony  ( M.  de  ) , inspecteur  général  des 
Ponts  et  Chaussées , et  directeur  «le  l’E- 
cole, membre  de  l’Académie  «l«ts  Sciences. 
Obligation  de  l’auteur  à son  égard  , 
p.  i3et4i  de  l’Introd.  Note  de  lui  sur  le 
pouce  d’eau,  p.  43 , 1 ntrod.  Service  qu’il 
rend  auCanaldcBriaretom.  1),  ai4.Sc* 
calculs  sur-  la  consommation  d’eau 
qu’exige  le  passage  des  écluses,  a36. 

Puits  artésiens , tom.  II , p.  438. 
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Radier  d'écluse  en  arc  renversé , 99.  Con- 
struction de  ce  genre  k l’écluse  de 
Clacbnaharry,  lo3. 

Recherche!  sur  les  moyens  d’établir  en 
France  un  système  de  navigation  inté- 
rieure pareils  celui  de  l’Angleterre,  476. 

Regemurles  (M.de) , améliore  la  navigation 
du  Canal  d’Orléans,  tom.  II , p.  4l5. 

Régent  (Canal  du  ),  tom.  Il,  p.  48.  Ses  di- 
mensions, beauté  de  ses  bassins , 48.  Il 
forme  un  troisième  point  de  communi- 
cation entre  la  ligne  navigable  qu’il  suit 
et  la  ville  de  Londres , 49.  Cérémonies 
pour  l’ouverturede  ce  Canal , i85.  Ali- 
menté par  des  eaux  tirées  du  Canal  de 
Paddington  et  par  des  réservoirs.  En- 
caissemens,  i85.  Souterrains,  portes  en 
fer  du  bassin  de  Lime-IIouse.  Essai  des 
écluses  k la  Congrève.  Ecluses  à doubles 
sas  accolés  latéralement  ; prix  du  Canal , 
tom.  II,  p.  187. 

Henni*  (H.),  ingénieur  du  gouvernement 
hritanniqucjil  fut  chargé  des  travaux  du 
Canal  deCrinan,  tom.  II,  p.  77.  Il  adopte 
le  projet  de  M.  Telford  pour  le  Canal 
Calédonien,  97. 

Repudrt  { aqueduc  de),  au  Canal  de  Lan- 
guedoc, tom.  Il , p.  a83. 

Ri  un  me  (les  observa  lions  que  présentent  les 
Canaux  d'Angleterre,  tom.  Il,  p.  174. 
Développement  total  des  Canaux  navi- 
gables d’Angleterre.  Avances  faites  par 
le  gouvernement  anglais  a differentes  en- 
treprises, tom.  Il  ,p.  174.  Déieloppemcnt 
des  Canaux  d’Ecosse,  tom.  Il,  p.  175.  Ca- 
naux qui  franchissent  la  chaine  des  mon- 
tagnes qui  traverse  l’Angleterre,  tom.  II, 
p.  176.  Législation  des  Canaux  d’Angle- 


terre; délits  qualifiés  de  félonie;  excmp- 
tions  de  taxes;  estimation  des  Canaux 
d'Angleterre;  division  en  actions;  entre- 
pris par  des  sociétés  particulières , tom.  II, 
p.  1 77-  Canaux  défavorables  à leurs  entre- 
preneurs, et  pourquoi,  tom.  II,-  p.  179. 
Les  Canaux  de  petite  navigation  dans  la 
direct  ion  de  la  I igné  navigable  de  Londres 
k Liverpool  ; les  raisons  qui  les  firent  ainsi 
établir,  embouchure  de  cette  ligne  navi- 
gable k Londres,  tom.  Il,  p.  180.  Avan- 
tages de  la  navigation  intérieure  pour 
l’agriculture,  tom.  II, p.  181.  Comparai- 
son avec  les  produits  d’agriculture  de  la 
France,  et  sa  superficie;  objections  que 
l'on  fit  d’abord  à la  construction  des  Ca- 
naux d’Angleterre,  tom.  II,  p.  18a. 

Richard  Arckwright , inventeur  des  ma- 
chines à filer,  tom.  II,  p.  i5. 

Riquet  (Pierrc-Pairt),  auteur  du  Canal  de 
Languedoc,  tom.  II,  p.  a48  et  suivantes. 

Riqueval  ( souterrain  de  ),  au  Canal  de 
SU-Quentin;  ses  dimensions,  t. II, p.a36. 

Rinotie  (écluse  de),  sa  disposition  au  Canal 
de  Briare,tom.II,p.aio. 

Rochedale  (Canal  de),  exemple  sur  l’illu- 
sion de  la  quantité  d’eau  nécessaire  à ali- 
menter un  Canal;  ses  réservoirs , tom.  II , 

p.  i38.  CalculdeM. Sutcliffe,  pompeà  feu 

pour  faire  remonter  l’eau  d’un  réservoir 
dans  le  bief  supérieur;  dimensions  de 
deux  réservoirs;  défaut  d’eau  dans  les 
temps  de  sécheresse,  i38. 

Rogny  (écluses sept  sas  accolés  de) , sa  com- 
paraison avec  l’Escalier  de  Neptune,  en 
Ecosse,  110,307.  Accident  en  1809,  et  sa 
prompte  réparation,  aïo.  Hauteur  de  la 
chute,  aa3. 
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Saint- Agne , aquéduc,  a&3. 

Sa in t- Ftrêv /(ha&si  n de),  dimensions  de  son 
barrage  haut  de  100  pieds  j comparai- 
son de  sa  capacité  avec  la  totalité  du  lit 
du  Canal  ; description  de  ses  trois  ro- 
binets , p.  854. 

Saint- Julien  (rigole  de),  estimée  produire 
*>700  pouces  d’eau, et  qui  ne  donne  rien 
au  point  de  partage  du  Canal  du  Centre, 
tom.  II,  p.  36 7. 

Saint  Louis j s’emliarqueà  Aigues-Mortes, 

• pour  la  Terre-Saint», tom.  II,  p.J3i 

Saint-Quentin  ( Canal  de  )',  tom.  1 1 , p.  4a8. 
Projet  deM.  Dcvic,  4a8.  Discussion  sur 
sa  traversée  souterraine,  43o. Quantité 
d’eau  qui  l’alimente; elle  est  insuffisante , 
434.  Nouvelle  rigole  qui  amène  les  eaux 
de  l’Oise,  44  a. 

Saint-Privé  ( rigole  dc)(,  perd  plus  des  trois 
quarts  des  eaux  qu’elle  reçoit,  aoA. 

Seine  à la  Seine  (Canal  de  1a),  421.  Se  com- 
pose du  Canal  St. -Denis  déjà  exécuté, 
et  du  Can<vl  dit  St. -Martin,  qui  va  de 
la  Villette  au  bassin  de  l’Arsenal,  474. 
Prix  du  transport  par  le  Canal,  422.  Ses 
dimensions,  scs  écluses,  4a3.  Ce  qu’il  a 
coûté,  4a4.  Jr.  le  Suppl. 


Tableau  des  Canaux  qui  composent  les 
45  embranebemens  qui  se  rattachent  à 
la  ligne  navigable  entre  Londres  et  Li- 
verpool,  58. 

Tableau  comparatif  de  divers  produits 
agricoles  de  la  France  et  de  l’Angle- 
terre , 4g. 

Tableau  synoptique  des  10a  Canaux  na- 
vigables de  l’Angleterre , i45. 


Sensée  (Canal  de  la),  son  idée  est  due  au 
maréchal  deVauban;  rectifié  et  exécuté 
par  M.  Cordier,  tom.  II , p.  444  (3®). 

Shretvsbury  (Canal  de),  son  but;  plan  in- 
cliné, tom.  II,  p.  129.  Manœuvre  des 
portes,  pont-aquéduc  en  fer , sa  descrip- 
tion, l3lLi 

Shropshire  (Canal  de),  cours  de  ce  Canal  et 
ses  plans  inclinés,  machine  à vapeur  ap- 
pliquée fc  1a  manœuvre  desbateaux  sur  le 
plan  incliné  d’Haj,  tqp.  11 , p.  i3i-  Cé- 
lérité de  leur  marche  sur  ce  plan  incliné; 
charge  des  bateaux,  manœuvre  existante 
avant  l’établissement  de  ces  plans  incli- 
nés, aux  fonderies  deCoolbrockdnle;  ma- 
chine à vapeur  pour  alimenter  le  Canal , 
i3a.  Prix  de  ce  Canal,  i35. 

Smeaton,  ingénieur  anglais,  mort  par  suite 
du  chagrin  de  la  mauvaise  issue  du  Canal 
de  Worcestcr  à Birmingham,  tom.  Il, 
p.  i4q. 

Stop-gates,  portes  de  si\rcté,«.*om.  II , & 

Sutcliffe  (M.),  ingénieur  anglais,  auteur 
d’un  traité  sur  les  Canaux  et  réservoirs , 
tom.  II,  p.  137. 

M 

T 

Tambours  de  fuite  sur  le  canal  de  Briare; 
leurso  lidité,  hjurs dimensions,  leur  ma- 
nœuvre ; avantages  qui  en  résultent  pour 
les  bateaux , économie  pour  les  portes 
d’écluses,  to».  Ifj p.  208. 

Telford(M. Thomas), ingénieur  anglais,  vé- 
rifie l’emplacement  proposé  par  M.  Watt  , 
pour  le  Canal  Calédonien , tom.  II , p.  ç}4. 
Augmente  scs  dimensions,  <j6.  premières 
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dispositions  qu’il  voulait  donner  aux  Castle  n’a  que  9 pieds  de  large;  ma* 

écluses , 98.  n œuvre  pour  son  passage , différentes  di- 

Thau  (étang  de),  tora  II,  p.  3a  1.  mensions  du  Canal  , 19.  Raison  de  ces 

Tomnahurich  ( colline  de  ),  sur  le  bord  du  différences , 20.  Adoption  des  petites  <fi- 

Canal  Calédonien , io3.  mensions  pour  les  Canaux  adjacens, 

Torcy  ( rigole  de),  son  développement,  ai.  Ponts,  bassins  , ponts  - aquéducs , 

ton».  H,  p.  368.  Réservoir,  ibid.  Ca-  chemins  de  fer,  22.  Son  utilité  pour 

nal  de  petite  navigation  pour  établir  les  établissemens  créés  par  suite  de 

une  communication  avec  Ica  établisse-  sa  confection;  salines  de  IN’ortbwich,  23. 

mens  du  Mont-Cénis  et  du  Creuzot,386*  Verrerie  de  MM.  Dowenport;  manufac- 

Trent  si  Merzty , voyez  Canal  du  Grand-  ture  de  M.  "Wedgcwood,  a4.  Somme  le- 

Trunch  tom.  Il,  p.  17.  vi éc  par  actions  pour  la  confection  de  ce 

Tronquai  ( souterrain  de),  ses  dimensions.  Canal;  grande  augmentation  qu’ont  su- 
tora.  II  ,p.  <436.  Pertes  d’eau  qu’il  éprouve.  bie  ccs  actions , 25.  Les  propriétaires  des 

Tntnck  (Canal  du  Grand) , ou  Trent  et  terres  pay  lesquelles  il  doit  passer  les 

Mersey,tom.  Il , p.  17.  Sa  concession  offrent  gratuitement, 
en  1 766  ; sa  destination  ; bief  de  partage,  Tumeps , leur  culture,  leur  utilité , 470. 

1 8.  Scs  cinq  souterrains  ; celui  de  llare- 

y 

Vtiuban  ( le  maréclial  de  ).  Son  regret  de  260.  Il  fait  passer  sous  le  lit  du  Canal  5* 
cc  que  le  Canal  de  Languedoc  n’a  pas  cour  ans  d'eau  qui  l’encombraient,  ibid. 

été  exécuté  sur  de  plus  grandes  dimen-  Il  a la  première  idée  du  Canal  de  la 

sions , 1 14.  Ce  qu’il  dit  au  sujet  du  Canal  Sensée , 444  ( 3*.  ) 

de  Languedoc , 2^7.  Il  visite  cc  Canal , 

w . 

//  ntt  et  Ilolicn  ( MM  .).  Leurs  manufac-  Concurrence  qu’il  établit,  tom.  11,  p.  i38- 
turcs,  tom.  II,  p.  35.  Dimensions  des  écluses,  5;  souterrains; 

H 'edgtwood  Manufacture  de  faïence,  garantit  les  actions  du  Canal  de  Droit- 

machines  à vapeur  qu’on  -y  emploie  , wich;  celles  du  Canal  de  Stourhndge, 

t. II , p. 24.  i4o.  Dépenses;  emprunts;  division  des 

IVilkinson  fut  le  premier  qui  employa  le  actions;  baisse  du  prix  des  actions;  cau- 

charbon  de  terre  purifié , coak  , tom.  II,  KS  de  cette  baisse  et  réflexions  qui  en 

p.  3 J.  11  imagina  les  souffleries  à c y-  résultent;  comparaison  avec  le  produit 

li  mires  mues  par  la  vapeur,  3 1.  Efficacité  du  Canal  de  Stafford  àWorcester,  i4o. 

de  ces  moyens  à Binnîngliam , 3i.  Ses  TVor&ley  y bourg  où  se  trouvent  les  mines 
beaux  établissemens  an  perdant  leur  pro-  du  duc  de  Bridgewater , toin.  II , p.  2. 

priétairc  semblent  avoir  perdu  le  prin*  Fours  à coak  , i4.  Moulin  à eau  dont  la 

cipe  de  leur  existence, 35.  roue  a 33  pieds  de  diamètre,  i4. 

//  orcêiitr  et  Birmingham  ( Canal  de  )• 

Z 

Zacharùj  horloger,  inventeur  du  Canal  de  Givors;  sa  ruine,  tom.  II  # p-  35o. 


APPENDICE 

‘ Relatif  à quelques  faits  récents  et  à des  améliorations. 

Canal  de  Eriare.  — En  parlant,  du  Canal  de  Briare , nous  avons 
cité  avec  éloge  divers  services  importons  rendus  à ce  Canal  par 
M-  le  marquis  de  Brion , l’un  des  députés  ordinaires  de  la  Compagnie. 
Nous  devons  à son  amitié  quelques  nouveaux-  détails  sur  des  expé- 
riences intéressantes  qu’il  vient  d’y  faire. 

La  Compagnie  avait  arreté,  parmi  les  travaux  pour  Punnée  1821,  de 
reconstruire  les  piliers  d’une  écluse  de  Roguy  et  de  l’écluse  du  Chcsnoy. 

Des  circonstances  imprévues  avaient  retardé  ces  travaux.  Pour  les 
accélérer  et  leur  donner  la  solidité  si  essentielle  à ces  sortes  d’ouvrages  , 
voici  comment  M.  de  Brion  les  fit  exécuter  : les  pierres  de  revêtement 
d'un  très  bel  appareil  furent  taillées  avec  le  plus  grand  Soin  ; mais  comme 
il  y avait  lieu  de  craindre  que  les  mortiers  n’eussent  pas  acquis  la  dureté 
nécessaire  (car  la  dernière  assise  ne  fut  posée  que  quatre  jours  avant 
qu’on  mit  l’eau  dans  les  écluses),  M.  de  Brion  fit  employer  le  mastic 
de  bitume.  11  observe  à ce  sujet  qu’on  distingue  deux  sortes  de  bitume  : le 
premier,  susceptible  d’un  grand  degré  de  fluidité  quand  il  est  mis  en 
fusion  par  la  chaleur,  et  qui,  avec  une  addition  de  térébenthine,  peut 
servir  à divers  enduits,  qui  préservent  de  l’action  de  l'humidité;  le 
deuxième,  d’une  fusion  plus  difficile , a mèmcbcsoin  d’une  légère  addition 
du  premier,  pour  ne  pas  brûler.  C’est  ce  dernier,  ou  mastic  de  bitume 
dur,  dont  on  doit  faire  usage  pour  les  joinloicmcns. 

On  va  voir  comment  M.  de  Brion  le  fit  employer.  Aussitôt  que  les  cimeiis 
tant  du  corps  de  maçonnerie  que  des  pierres  de  revêtement  eurent  pris 
un  peu  de  consistance,  on  dégrada  extérieurement  les  joints  jusqu’à  la 
concurrence  de  5 centimètres.  On  avait  préparé  des  couteaux  à peu  près 
semblables  à ceux  dont  se  servent  les  plombiers;  on  s’en  servit,  après 

Tom.  Il,  àuppl.  11 
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de  Saint-Privé,  et  à égale  distance  de  Saint-Fargeau  ; la'  quatrième  à Saint- 
Privé,  au  commencement  de  la  rigole  de  ce  nom  ; enfin  la  cinquième  à 
Chancevray,  à une  lieue  des  écluses  de  Rogny. 

M.  4c  Brion  vient  encore  de  faire  une  expérience  qui  prouve  l’utilité 
des  chasses  d’eau  à l’embouchure  des  Canaux  dans  les  rivières,  et  dont 
nous  avons  fait  connaître  la  nécessité  et  la  facilité,  en  parlant  de  chacun  des 
•Canaux  existons  en  France , soit  qu’on  eût  recours  à de  simples  coulisses 
ou. rainures  dans  le  musoir  des  portes  d’aval  de  l’écluse  d’embouchure 
pour  y glisser  des  poutrelles  mobiles  de  sapin , que  l’on  soulève  à volonté 
pour  opérer-  les  chasses,  soit  que  l’on  construisît  à l’extrémité  du  chenal 
des  piliers  propres  à recevoir  cet  appareil,  si  ce  chenal  se  trouvait 
avoir  une  certaine  étendue. 

Nous  avons  exposé,  page  an,  que  les  ensablemens  auxquels  l’em- 
bouchure dite  de  Rivotte,  du  Canal  de  Briare,  était  sujette  comme 
toutes  celles  qui  fonfun  angle  aigu  avec  le  fieuvequiles  reçoit,  en  avaient 
déterminé  la  construction  d’une  autre  embouchure  ù Baraban , qui  est 
perpendiculaire  au  cours  du  fleuve.  M.  Brion,  animé  du  désir  constant 
qu’a  la  Compagnie  de  ce  Canal  de  prévenir  tout  ce  qui  peut  être  favo- 
rable au  commerce  et  lui  éviter  des  incenvéniens,  observa,  au  com- 
mencement de  décembre  1821 , que  l’embouchure  de  Rivotte  se  trouvait 
ensablée,  et  que  l’embouchure  de  Baraban , devenue  plus  difficile  dans  les 
hautes  eaux  qu’on  devait  attendre , ne  -pouvait  donner  passage  qu’à  60 
ou  70  bateaux  au  plus  par  jour,  et  qu’ainsi  clic  ne  pourrait  suffire  au 
prompt  passage  de  plus  de  aooo  bateaux,  qui  pouvaient  se  présenter 
aussitôt  que  les  eaux  se  trouveraient  suffisantes  en  Loire  et  dans  le 
Canal  du  Centre. 

Cette  observation  tenait  à ce  que , depuis  le  mois  de  mai  de  celte 
année  (i8ai)  jusqu’à  la  fin  de  décembre,  la  Loire  n’ayant  point  -eu  de 
crue  sensible  , très  peu  de  bateaux  avaient  pu  la  descendre,  et  un 
grand  nombre  de  bateaux  n’attendait  que  la  première  crue  ; de  plus  le 
Canal  du  Centre,  vu  l’état  de  dégradation  où  le  laisse  le  Gouvernement, 
auquel  il  appartient,  arrêtait  plus  de  i,5oo  bateaux  sur  la  Saône,  faute 
d’eau  suffisante  pour  le  trajet  de  Chàlons  à la  Loire. 
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Pour  éviter  l’encombrement  qu’une  si  grande  Quantité  de  bateaux  pou- 
vait occasionner  en  arrivant  simultanément  au  Canal  de  Briare , qui , sui- 
vant son  usage,  avait  en  réserve  plus  d’eau  qu’il  n’en  fallait  pour  le  passage 
de  5ooo  bateaux,  et  pour  prévenir  les  malheurs  que  leur  séjour  en  Loire 
pouvait  produire,  vu  l’approche  des  grandes  eaux  et  de  la  saison  des  ge- 
lées , M.  de  Brion  résolut  d’employer  un  moyen  prompt  pour  déblayer 
une  partie  des  sables  qui  encombraient  l’embouchure  de  Rivotte,  Itr 
rendre  de  suite  praticable  à la  navigation , et  la  faire  concourir  ainsi 
avec  celle  de  Baraban  pour  le  service  de  l’entrée  du  Canal  ( tout  moyen 
do  dragage  ordinaire  eût  été  dispendieux  et  trop  long  ). 

Il  fit  élever  à l’extrémité  des  levées  du  linquet  ou  chenal  d’embou- 
chure, à 100  toîscs  de  l’écluse  en  aval,  une  digue  en  sable  de  i5  pieds 
de  largeur  à sa  base,  de  10  pieds  de  hauteur,  et  de  a pieds  d’épaisseur 
à son  couronnement.  Il  supprima  par  des  coulisses,  et  momentanément, 
le  déversoir  de  Baraban;  et  l’eau  surabondante  du  bief  servit  à remplir 
la  partie  du  linquet  comprise  entre  l’écluse  de  Rivotte  et  la  digue  dont 
il  vient  d’être  parlé  : aooo  toises  cubes  d’eau  y furent  rassemblées  en 
moins  de  deux  jours.  Alors  on  leva  en  entier  les  empeltemens'  de 
l’écluse,  pour  que  l’eau  surmontât  rapidement  la  digue,  et  en  opérât  la 
destruction  subite.  En  effet,  à peu  près  dans  l’espace  de  cinq  minutes, 
elle  fut  renversée  par  l’impétuosité  du  courant  qui  s’établit , et  les  sables 
qui  s’étaient  accumulés  en  aval  de  l’embouchure , à plus  de  i5o  toises  de 
distance  de  l’entrée  du  linquet,  furent  entraînés  bien  avant  dans  le  grand 
courant  de  la  Loire.  ■ . 

Il  résulte  de  cette  opération,  qui  n’a  coûté  que  a4o  fr. , que  l’embou- 
chure de  Rivotte  est  devenue  facile  pour  le  passage  des  bateaux,  par  une 
faible  crue  de  deux  pieds. 

D’après  l’imperméabilité  de  cette  digue  si  peu  épaisse , M.  de  Brion  a 
pensé  que  le  sable  quartzenx  et  extrêmement  ténu  de  la  Loire,  qui  est 
comparable  au  sable  le  plus  fin  de  la  mer,  pourrait  être  employé  au 
lieu  du  frôsil , ou  poussière  de  charbon  de  bois,  dont  nons  avons  vu 
qu’il  avait  fait  le  premier  usage  au  Canal  de  Briare,  et  dont  nous  ayons  » 
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rappelé  l’emploi,  pour  étancher  les  pertes  d’ean  par  les  filtrations,  dans 
la  note  B du  Supplément,  qui  leur  est  relative.  t 

Nous  avons  fait  observer  dans  cette  même  note  l’emploi  que  l’ou 
faisait  en  Angleterre  du  mélange  du  sable  avec  la  terre  glaise  .pour  les 
corrois  destinés  à empêcher  les  filtrations. 

Ce  que  nous  venons  de  dire  confirme  la  bonne  idée  qu’ou  doit  avoir 
de  ce  moyen.  

Jonction  de  la  ligne  navigable  du  Canal  de  Ijanguedoc  avec  callç 
du  nord  au  midi.  — Une  loi  du  mois  de  juin  i8ai  vient  d’ordonner 
la  restauration  et  le  recreusement  du  Canal  des  étangs,  ainsi  que  la 
construction  d’un  Canal  latéral  à l’étang  de  Mauguio , dont  nous  avions 
fait  connaître  la  nécessité  (page  3a  1). 

On  y a joint  un  embranchement  de  communication  pour  le  Canal 
de  Luncl,  qui  sans  cela  se  fût  trouvé  paralysé. 

Ces  Canaux  étant  de  niveau,  et  les  travaux  à exécuter  ne  présentant 
aucun  ouvrage  d’art  difficile,  le  Gouvernement  s’est  trouvé  maître  de 
choisir  le  mode  de  concession. 

Elle  a été  limitée  à un  maximum  de  45  années,  et  devait  être  adjugée 
au  rabais  de  cette  durée,  et  en  outre  à la  charge  de  payer  dans  4 années 
une  somme  de  1,750,000  fr.  montant  des  devis,  ou  de  se  charger  de 
l’exécution  des  travaux.  M.  le  Directeur  général  des  Ponts  et  Chaussées 
fut  autorisé  à adjuger  à ces  conditions,  et  au  rabais  pour  la  durée  de  la 
concession. 

L’exemple  de  la  construction  dn  Canal  latéral  à l’étang  de  Maugnio,  et  le 
bon  état  du  Canal  des  étangs,. ne  peuvent  manquer  de  déterminer  l’entre- 
prise d’un  Canal  latéral  à Fétang  de  Than , qui  ne  présente  pas  plus  de  diffi- 
cultés; et,  comme  nous  l’avons  observé,  cette  série  d’améliorations  dans  la 
principale  issue  de  la  ligne  navigable  du  Canal  de  Languedoc,  et  sa  jonc- 
tion avec  la  grande  ligne  da  nord  au  midi , doit  donner  à la  navigation  une 
activité  qui  porterait  à construire  le  Canal  de  Toulouse  à Moissac , en 
passant  par  Montauban.  On  a vu,  page  3ao,  Futilité  de  ces  Canaux  pour 
la  ligne  navigable , et  même  pour  des  entreprises  particulières. 
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Canal  du  Centre.  — Depuis  la  reconnaissance  que  nous  finies  de  ce 
Canal,  on  a été  obligé  d’abandonner  la  rigole  deMarigny , parce  que  son 
produit  dans  le  bief  de  partage  était  presque  nul , quoiqu’on  eût  estimé 
qu’elle  devait  donner  3,546  pouces  d’èou  ( p.  567  ).  Pour  y suppléer , on 
a rétabli  la  prise  d’eau  de  Saint-Gelin,  dont  nous  avions  regretté  l’aban- 
don (page  56cj).  . 

On  vient  de  rehausser  de  quatre  mètres  la  chaussée  de  l’étang  Ber- 
thaud,  et  d’un  mètre  dix  centimètres  la  chaussée  de  l’étang  le  Duc.  Le 
premier  doit  contenir  ainsi  5oo,ooo  mètres* cubes  d’eau  de  plus,  et  le 
dernier  100,000. 

On  projette  de  relever  de  quatre  mètres  la  chaussée  du  grand  réser- 
voir de  Torcy,  ce  qui  lui  ferait  tenir  un  million  de  mètres  cubes  d’eau 
de  plus.  * 

Mais  le  moyen  le  plus  efficace  pour  alimenter  le  bief  de  partage  serait 
1a  formation  d’un  grand  réservoir,  dont  nous  avons  déjà  parlé , en  barrant 
la  gorge  du  vallon  du  Creuzot,  à peu  de  distance  de  la  petite  église  de 
Torcy. 

; 

On  travaille  aussi  à faire  entrer  dans  le  Canal  la  petite  rivière  de  la 
Cozanne , au  moyen  d’un  aqueduc  qui  passerait  au-dessus  de  la  d’Heune, 

• en  amont  du  bief  de  Vertampierre,  où  se  font  les  plus  grandes  pertes 
d’eau  sur  une  longueur  d’environ  une  lieue. 

Enfin,  on  évalue  à 1,200,000  fr.  les  dépenses  qui  seraient  nécessaires 
pour  mettre  le  Canal  du  Centre  dans  l’état  où  il  devrait  être  pour  la  navi- 
gation à laquelle  il  est  destiné.  L’État  retirerait  en  quatre  ou  cinq  ans, 
en  excédant  de  produit,  ce  qu’il  y aurait  consacré,  et  il  gagnerait  de  plus 
ce  qu’une  telle  amélioration,  dans  une  grhnde  ligne  navigable  si  impor-. 
tante , lui  vaudrait  d économie  pour  l’entretien  des  grandes  routes. 

Il  a été  établi  une  pépinière  à Cfaagny,  et  il  a été  planté  environ 
5o,ooo  pieds  d’arbres  dans  ces  dernières  années,  sans  qu’on  ait  dépensé 
plus  de  3,000  fr. , année  commune,  pour  les  plantations  qui  ont  été  oon- 
fices  aux  éclusiers.  1 
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Chaque  éclusier  a une  petite  pépinière  de  l’essence  plantée  dans  sa 
division , pour  y faire  le»remplacemens  nécessaires. 

On  a planté  6,000  saules,  de  Châlons  à Saint-Léger,  à la  base  des 
talus  extérieurs,  et  tous  les  contre-bas  ont  été  plantés  en  ramille  de 
saules.  Ces  soins  sont  particulièrement  dus  à-M.  Delille,  conservateur 
actuel  du  Canal. 

Nous  avons  eu  à remarquer,  en  parlant  de  divers  Canaux , et  notam-» 
ment  du  Canal  de  Rriare,  les  soins  qu’on  y donnait  aux  plantations} 

, c’est  à la  fois  un  embellissement  et  une  utilité  de  plus  pour  les  Canaux. 

Parmi  les  espèces  d’arbres  qui  peuvent  ligurer  dans  ces  plantations , 
on  doit  distinguer  le  mélèse , qui  croit  si  favorablement  daus  les  terrains 
frais,  et  dont  le  bois  a été  reconnu  préférable  au  chêne  pour  les  portes 
des  écluses,  comme  on  l’a  vu  au  Canal  de  Languedoc;  les  osiers  pour, 
les  plantations  de  talus,  dont  on  a vu  Tcxcmplc  au  Canal  de  Saint- 
Quentin. 

Nous  citerons  encore  la  variété  d’orm%â  large'fcuillc,  désignée  par  les 
pépiniéristes  sous  le  nom  d’orme  géant  : la  promptitude  et  la  beauté  de  sa 
végétation  dans  Les  terrains  frais  suffisent  pour  rendre  sa  culture  utile  ; 
mais  la  vigueur  de  scs  jeunes  pousses,  et  la  grandeur  de  ses  feuilles, 
qui  ont  communémeiit  6 pouces  de  long  sur  4 de  large,  présentent  un 
grand  avantage  pouf  la  nourriture  des  bestiaux;  nous  avons  reconnu  par 
expérience  que  celle  nourriture  était  la  meilleure  de  toutes  pour  l’hiver- 
nage des  brebis,  mérinos,  pertières,  soit  en  les  bottant  tous  les  trois  ans, 
* comme  les  saules , soit  en  les  cultivant  en  rachées  régulièrement  espacées 
comme  les  osiers,  alors  ils  rendent  plus,  pour  la  nourriture,  qu’une  quan- 
tité égale  de  terrain  en  bonne  luzerne,  dans  le  pays  où  on  la  cultive. 

Il  est  à observer  que  cette  espèce , en  écusson  prés  de  terre  n’étant 
qu’une  variété,  doit  être  greffée. 

Nous  avions  omis,  en  parlant  du  Canal  du  Centre,  de  citer  l’emploi 
qu’on  y faisait,  en  guise  de  pozzolane , de  scories  pulvérisées  avec  soin, 
qui  provenaient  de  l’ancienpe  verrerie  de  Saint-Brain , qui  a été  aban- 
donnée. 
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On  mettait  celle  poussière  de  scories  dans  de  la  chaux  vive , dans  des 
vases  portatifs  (car  il  fallait  l’employer  au  montent  même)  j,  l’ouvrier,  en 
la  mêlant  avec  soin,  formait  un  mortier  avec  lequel  il  garnissait  tou»  les 
jointoiemens , en  l’introduisant  et  le  comprimant  avec  une  espèce  de 
spatule  de  fer  chaud.  , 

Lorsque  le  jointoiement  se  trouvait  complètement  garni,  on  po- 
ussait en  quelque  sorte  sa  partie  extérieure,  au  moyen  d’un  fer  chaud 
préparé  à cet  effet;  eette  dessication  complète  et  subite  donnait  à cette 
espèce  de  ciment  une  dureté  que  rien  n’altérait,  et  que  nous  avons 
reconnue  comparable  à celle  du  ciment  de  pomJune,  sur  le  Canal  de 
Languedoc. 

Canal  de  la  Seine  a la  Seine,  ou  de  Saint-Denis  et  de  Saint-Martin., 
i — L’ouverture  du  Canal  de  Saint  - Denis  , duquel  nous  avons  parlé 
page  4ai , a etc  fuite  avec  la  plus  grande  solennité,  le  3 mai  i8ai,  à l’oc- 
casion du  baptême  de  Monseigneur  le  duc  de  Bordeaux,  en  présence 
des  princes  et  princesses  de  lÿ  famille  royale,  et  des  autorités  consti- 
tuées du  département  et  de  la  ville  de  Paris.  De  grands  bateaux,  venant 
de  Rouen  et  du  Canal  de  Suint-Quentin , sont  montés  à charge  au  bas- 
sin de  la  Villelte,  sur  lequel  des  gondoles  ornées  et  pavoisces  ont  reçu 
le  cortège  qui  formait  la  cérémonie,  et  ont  ensuit*  descendu  les  écluses. 

Nous  ajouterons  à ce  que  nous  avons  dit  de  ce  Canal  que  M.  Dcvilliers 
du  Tcragc,  ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  chargé  de  sa  construction, 
à laquelle  il  a apporté  des  soins  et  des  talens  remarquables,  a fait  éta- 
blir en  tôle  les  ventclles  des  portes,  pour  le  passage  de  l'eau  dans  les  . 
écluses.  Ces  ventclles  de  tôle  se  lèvent  au  moyen  de  crics  dans  un 
châssis  de  1er  qui  doit  contribuer  à maintenir  la  solidité  du  ventait.  Il 
a tait  aussi  établir  en  fonte  les  cabestans  destinés  à la  manœuvre  des 
portes,  sans  y trouver  plus  de  dépense  que  s’ils  étaient  en  bois;  ce  qui  • 
assure  fine  économie  intéressante. 

Pour  la  manœuvre  des  portes,  il  a fait  adapter-,  à l’extrémité  supé- 
rieure de  chaqpc  ventail,  une  perche  à chacune  des  extrémités  de  la- 
quelle tient  une  corde  qui  se  roule  et  se  déroule  sur  le  cabestan,  et  pro- 
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cure  ainsi  à volonté  à la  perche  un  mouvement  de  va  et  vient  qui  fait 
ouvrir  ou  fermer  la  porte  par  la  simple  manœuvre  du  cabestan. 

Le  Canal  de  Saint-Martin , dont  nous  avons  parlé  comme  en  projet , 
(page  4j5  et  suivantes),  vient  d’etre  adjugé  par  b ville  de  Paris,  comme 
y étant  autorisée  par  une  loi  du  mois  de  juin  i8ai.  L’adjudication  des  tra- 
vaux a été  faite  moyennant  b somme  de  5,4oo,ooo  fr. , qui  doit  être 
payée  à fur  et  à mesure  de  b confection  des  ouvrages,  et  les  adjudica- 
taires auront  b jouissance  du  péage  pendant  99  ans,  à 1a  charge  d’entre- 
tenir le  Canal,  et  de  le  rendre,  à cette  époque,  dans  le  meilleur  état. 

La  ville  de  Paris  doit,  en  outre,  payer  les  indemnités  des  terrains , qui 
sont  évaluées  1,900,000  fr.  Pour  satisfaire  à ces  dépenses , le  conseil 
municipal  a été  autorisé  à créer  4oo,ooo  fr.  de  rentes , avec  un  fond 
d’amortissement. 

Cette  adjudication  a été  faite  en  considérant  que  le  Canal  deSaint-Martin 
n’ayant  qu’un  faible  développement,  et  devant  être  assis  sur  un  terrain 
qui  uc  présente  pas  de  grandes  difficultés,  son  exécution  n’oÉfrait  point 
de  chances  imprévues  et  susceptibles  de  mécompte,  ce  qui  pouvait  faire 
admettre  le  mode  d’un  marché  à forfait.  Nous  avons  exposé  (page  4a4) 
l’utilité  de  ce  Canal  pour  la  ville  de  Paris  et  b grande  ligne  navigable  du 
nord  au  midi , et  nous  avons  remarqué,  à ce  sujet , que , réuni  au  Canal 
de  Saint-Denis,  il  produirait  le  même  effet  pour  cette  ville,  que  le  Canal 
du  Régent  pour  Londres. 

L’activité  que  doit  avoir  cette  ligne  navigable  ne  peut  manquer  d’aug- 
menter les  produits  du  Canal  de  Saint-Martin,  qui,  au  surplus,  n’ont  été 
comptés  qu’en  dernière  ligne  des  motifs  qui  le  faisaient  entreprendre; 
car  dans  l’état  actuel  des  choses,  en  y appliquant  des  calculs  analogues 
à ceux  qui  ont  été  faits  pour  le  Canal  de  Saint-  Denis  (page  4a a)  v et  en 
comptant  environ  1000  bateaux  passant  par  ce  Canal,  dont  les  deux 
tiers  pour  b descente,  il  ne  donnerait  au  commerce  qu’une  économie 
réelle  d’environ  3ao,ooo  fr.,  et  il  ne  produirait  en  péage  qu’environ 
230,000  fr.  ; mais  il  évitera  tous  les  dangers  et  le  temps  qu’entraîne  le 
passage  des  ponts  de  Paris. 

Tome  II.  Suppl. 
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Les  écluses  de  ce  Canal  ont  les  mêmes  dimensions  que  le  Canal  de 
Saint-Denis;  son  développement  est  de  3,aoo  mètres;  sa  pente  totale 
est  de  *5  mètres,  rachetée  par  dix  écluses,  non  compris  l’écluse  de  garde, 
dans  la  gare  de  l’Arsenal,  où  il  s’embouche  après  avoir  pris,  en  partant 
du  bassin  de  la|  Villette,  la  direction  entre  l’Hôpital  Saint- Louis  et  le  bou- 
levard extérieur  dont  nous  avons  parlé.  Les  devis  de  ce  Canal  montaient 
à 5,377,a4o  fr.  Les  écluses  y étaient  évaluées  i5o,ooo  fr.  Les  devis  de  la 
gare  étaient  de  3,061,698  fr.  ; y compris  584,678  fr.  pour  l’écluse  de 
garde,  et  non  compris  les  indemnités  de  terrains  dont  la  Ville  est  chargée. 

Canal  de  Monsieur.  — Une  loi  du  5 août  dernier  (1831)  ayant  va- 
lidé un  traité  pour  la  confection  de  ce  Canal,  dont  nous  devons  parler 
plus  amplement  dans  le  volume  suivant,  nous  croyons  devoir  en  expo- 
ser ici  les  principaux  détails. 

Ce  Canal  commence  au-dessous  de  Dôle,  dans  la  Saône,  et  se  ter-' 
mine  à Strasbourg,  dans  le  Rhin  : il  a un  embranchement  qui  commu- 
nique à Bâle;  il  a 5ai,o8a  mètres  de  longueur.  On  y compte  1 56  écluses; 
on  y a déjà  dépensé  11,000,000  fr.  Son  projet  date  de  1773,  et  appartient 
à M.  de  la  Chiche,  ingénieur  militaire.  Depuis,  M.  Bertrand,  ingénieur 
des  Ponts  et  Chaussées,  fut  nommé  pour  en  làire  les  plans  et  nivcllc- 
mens.  On  recommença  à s’en  occuper  en  1791,  mais  les  temps  qui  sui- 
virent cette  époque  s’opposèrent  aux  travaux.  Ce  Canal  fut  définitive- 
ment adopté,  en  juin  180a,  et  en  février  1804.  M.  Liard  inspecteur  des 
Ponts  et  Chaussées,  en  dirige  les  travaux  avec  le  talent  le  plus  distingué. 

La  navigation  est  ouverte,  depuis  un  an,  de  Besançon  jusqu’à  Dôle,  et 
le  Canal,  dans  ce  trajet,  traverse  une  percée  souterraine  dans  un  ro- 
cher , et  fait  beaucoup  de  rentrées  dans  le  Doubs. 

Ob  n’a  point  encore  décidé  si , comme  le  proposent  les  ingénieurs  des 
Ponts  et  Chaussées  il  traversera,  par  une  percée  souterraine , le  rocher 
sur  lequel  est  située  la  citadelle  de  Besançon,  ou  s’il  fera  le  tour  de  la 
ville,  suivant  le  plan  des  ingénieurs  militaires,  et  comme  le  demandent  les 
autorités  municipales. 
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La  loi  pré citée  a a lmis  un  traité  avec  une  compagnie  de  capitalistes, 
qui  fournira  10,000,000  fr.,  montant  de  l’évaluation  des  travaux  restans 
à faire  pour  ce  Canal,  que  leGouvcrnements’obligc  à terminer  en  6 ans;  en 
cas  de  retard,  il  doit  payer  un  pour  cent  la  première  année,  et  a pour  cent 
chacune  des  autres,  par  forme  d’indemnité  en'sus  de  l’intérêt  de  6pour  cent. 
En  cas  d’insuffisance  des  fondsversés,il  s’oblige  aussi  à payer  ce  qui  excé- 
dera les  10,000,000  fournis  par  la  compagnie  pour  l’achèvement  des  tra- 
vaux. A dater  de  l’époque  où  le  Canal  sera  complètement  navigable, 
tous  les  produits  en  seront  exclusivement  appliques  au  service  des  inté- 
rêts et  à l’amortissement  du  capital;  si  les  produits  ne  montaient  pas  à 
800,000  fr.,  l’état  fournirait  le  complément  de  cette  somme  aux  capita- 
listes. Après  l’amortissement  du  capital  des  10,000,000,  les  produits  du 
Canal  seront  partagés  également  entre  l’Etat  et  la  compagnie,  pendant 
les  99  années  qui  suivront  la  confection  des  travaux. 

Par  sa  confection,  ce  Canal  ouvrira  deux  grandes  lignes  navigables, 
l’une  entre  le  Rhin  et  la  Méditerranée,  l’autre  entre  le  Rhin  et  l’Océan 
atlantique,  par  les  bouches  de  la  Loire.  Ces  deux  grandes  lignes  navi- 
gables présentent  d’autant  plus  d’importance,  qu’on  s’occupe  actuelle- 
ment de  la  jonction  du  Rhin  au  Danube. 

Ces  considérations  doivent  influer  sur  la  construction  du  Canal  latéral 
à la  Loire,  dont’ nous  avons  parlé,  et  qui  doit  confectionner  la  ligne 
navigable  du  Rhin  à l’Océan, et  ensuite  sur  le  Canal  latéral  au  Rhône, 
qui,  par  l’activité  qu’aurait  alors  la  navigation,  pourrait  présenter  des 
chances  d’un  revenu  proportionné  à ses  dépenses. 

Canal  du  duc  d’ Angoulême  ou  de  la  Somme.  — En  vertu  d’une  loi 
en  date  du  5 août  1831 , il  a été  aussi  feit  un  traité  pour  lajeons  traction 
du  Canal  du  duc  d’Angouléme  ou  de  la  Somme,  dont  nous  allons,  par 
cette  raison,  exposer  les  principaux  détails. 

Ce  Canal  doit  faire  suite  au  Canal  de  Saint-Quentin,  se  diriger  latéra- 
lement au  cours  de  la  Somme,  aboutir  à Saint-Vallery , après  un  déve- 
loppement de  149,710  mètres.  Il  joint  aux  avantages  ordinaires  d’une 
navigation  assurée,  celui  d’assainir  et  livrer  à l’agriculture  une  grande 
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étendue  de  pays.  Après  la  confection  du  Canal  des  Ardennes,  dont  nous 
allons  parler,  il  se  trouvera  établir  avec  ce  dernier  une  communication 
entre  la  Meuse  et  la  Manche.  On  y avait  déjà  dépensé  3, 000,000  fr.;  le 
surplus  des  travaux  nécessaires  à sa  confection  était  estimé  6,600,000  fr. 
Il  a été  fait  un  traité  avec  M.  Sarloris,  banquier,  dont  le  crédit,  que 
M.  le  directeur  général  des  Ponts  et  Chaussées  a qualifié  à' européen, 
présente  toutes  les  garanties.  Le  Gouvernement  s’oblige  à terminer  les 
travaux  dans  le  délai  de  six  ans  et  trois  mois.  La  compagnie  fournit,  à fur 
età  mesure  des  travaux,  6, 600, ooofr.,  à l’intérêt  de6pour  cent,  avec  une 
prime  d’un  demi  pourcent,  a partir  de  la  confection  des  travaux.  L’amor- 
tissement doit  s’effectuer  par  un  paiement  annuel  d’un  pour  cent  sur  le 
capital  emprunte , après  cette  confection  ; lorsque  les  produits  excéderont 
les  prélèvemens  à payer  annuellement  à la  compagnie,  cet  excédant  sera 
aussi  affecté  à l’amortissement;  mais  s’il  y avait  insuffisance  dans  les  pro- 
duits du  Canal  pour  pourvoir  à ces  diverses  dépenses,  le  Gouvernement 
s’engage  à y suppléer  par  des  sommes  complémentaires.  La  compagnie  for- 
mera une  société  anonyme  qui  aura  la  faculté  d’émettre  des  actions  né- 
gociables. L’acte  de  cette  sociétésera  soumis  à l’approbation  du  Roi,  et  un 
commissaire  du  Roi  en  surveillera  l’exécution.  La  compagnie  est  autorisée 
à employer  un  ingénieur  en  chef  dont  le  choix  sera  soumis  à l’appro- 
bation du  directeur  général,  pour  prendre  connaissance  par  elle-même 
de  tous  les  objets  de  l’entreprise:  elle  sera  admise  à faire  toutes  les  ré- 
clamations et  observations  qu’elle  jugera  convenables.  Elle  aura  la  fa- 
culté d’exécuter,  à ses  frais , les  travaux,  s’il  ne  se  fait  point  d’ofire  au 
rabais  d’un  vingtième,  au  moins,  parmi  autre  soumissionnaire.  A par- 
tir de  l’époque  où  la  compagnie  sera  remboursée,  les  produits  se  parta- 
geront par  moitié  entre  le  Gouvernement  et  elle  pendant  60  ans. 

Canal  des  Ardennes.  — Ce  Canal  joint  l’Aisne,  en  partant  de  Neu- 
châtel, avec  la  Meuse,  en  y aboutissant  un  peu  au-dessous  delà  rivière 
de  Bar,  qui  sera  redressée  et  canalisée  sur  une  partie  de  sa  longueur. 
De  Neofchâtcl  à Château-Porcien,  on  doit  suivre  le  cours  de  l’Aisne; 
de  Château-Porcien  à Semuy,  on  doit  suivre  on  Canal  latéral.  Les  tra- 
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Taux  doivent  comprendre  l’amélioration  de  la  navigation  de  l’Aisne  jus- 
qu’à son  embouchure  dans  l’Oise,  dont  la  navigation  doit  être  perfec- 
tionnée, et  qui  communique  avec  la  Somme. 

Il  résultera  de  l’ensemble  de  ces  travaux,  ainsi  que  nous  venons  de  le 
dire  en  parlant  du  Canal  du  duc  d’Angoulême,  une  ligne  de  jonction 
entre  le  port  de  Saint-Vallcry  et  la  Meuse. 

Ce  Canal  apportera , dans  les  pays  qu’il  traverse,  les  produits  delà  vallée 
inférieure  delà  Meuse , qui,  faute  de  débouchés  vers  la  France,  s’écou- 
laient tous  vers  l’étranger.  On  peut  citer,  entr’atitres,  les  ardoises  de 
Fumay,  les  meilleures  que  l’on  connaisse  en  France,  et  qui  pourront 
remplacer , dans  la  Picardie  et  dans  la  Champagne , le  chaume  qui 
couvre  presque  toutes  les  habitations,  et  donne  lieu  à tant  d’incendies 
funestes. 

Il  suffit  d’un  exemple  pour  prouver  son  utilité  : il  nous  amènera  direc- 
tement, par  notre  intérieur,  les  bois  de  construction  tirés  des  Vosges,  et 
qui,  jusqu’à  présent,  étaient  obligés  de  descendre  tonte  la  Meuse  jusque 
dans  les  ports  des  Pays-Bas , pour  rentrer  en  France  par  nos  ports.  Il 
a été  fait,  avec  M.  Sartoris,  pour  ce  Canal,  un  traité  pareil  à celui  que 
nous  venons  d’énoncer  pour  le  Canal  du  duc  d’Angoulême,  àFexcep- 
tion  que  la  prime  d’un  demi  pour  cent,  payable  à partir  de  la  confection 
des  travaux,  est  portée  ici  à un  pour  cent.  Cette  différence  est  motivée 
sur  ce  que  le  Gouvernement  avait  déjà  lait  des  dépenses  pour  le  Canal 
du  duc  d’Angoulême,  et  n’en  avait  fait  aucune  pour  le  Canal  des  Ar- 
dennes. 

- Observations  sur  les  divers  modes  de  traités  pour  les  Canaux ■ — 
Les  modes  de  traités  dont  nous  venons  de  parler  donnent  lieu  aux  ob- 
servations suivantes  : lorsqu’il  ne  s’agit  que  de  travaux  ordinaires  et  qui 
ne  présentent  aucun  ouvrage  d’art  dont  le  defaut  de  soins  et  de  talens 
compromettent  la  solidité,  on  peut  employer  l’adjudication  pure  et  simple, 
comme  on  l’a  fait  pour  le  Canal  latéral  à l’étang  de  Mauguio. 

Lorsqu’il  se  trouve  des  ouvrages  d’art  d’une  nature  facile,  et  qui  ne 
présentent  dans  leur  exécutftn  ni  la  crainte  des  accidens,  ni  la  chance 
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des  forts  mécomptes , on  peut  suivre.le  mode  de  traité  fait  par  la  Ville 
de  Paris,  pour  le  Canal  de  Saint-Martin. 

Mais  en  se  rendant  bien  compte  des  résultats  réels,  on  voit  que  ce 
dernier  mode  de  traité,  d’ailleurs  peu  praticable  pour  l’État,  qui  doit 
éviter  les  émissions  de  rentes  , lui  serait  plus  onéreux  que  les  traites 
faits  avec  M.  Sartoris , dont  nous  venons  de  parler. 

Effectivement,  par  un  traité  tel  que  celui  qui  a été  réalisé  pour  le  Cana  1 
de  Sit.-Martin , l’État  resterait  sans  aucune  jouissance  ni  indemnité  pen- 
dant gg  ans,  pour  raison  d’un  capital  dontil aurait  payé  l’intérêt  et  l’amor- 
tissement; dans  un  traité  tel  que  celui  fait  avec  M.  Sartoris,  les  produits 
résultans  d’un  capital  fourni  par  la  compagnie  et  dont  l’Etat  n’a  payé  que 
momentanément  les  intérêts,  concourent  à l'amortissement  de  ce  capital  ; 
lorsqu’il  est  effectué,  le  Gouvernement  partage  les  produits,  et  il  jouit 
de  leur  totalité  au  bout  d’un  temps  déterminé,  sans  avoir  déboursé  le 
capital  qui  les  a créés. 

Nous  parlons  plus  particulièrement  du  traité  foit  avec  M.  Sartoris,  parce 
qu’il  a l’avantage  essentiel  de  faire  concourir  la  surveillance  et  l’intérêt 
particulier  delà  Compagnie, au  plan,  à l’exécution  des  travaux,  ainsi  qu’à 
leur  bon  entretien  ; et  la  formation  d’une  compagnie  anonyme  qui  doit 
résulter  de  ce  traité,  remplit  la  condition  si  désirable,  de  rattacher  le  plus 
grand  nombre  possible  d’intérêts  particuliers  à l’intérêt  général. 

Sous  ce  dernier  rapport,  qu’on  peut  regarder  comme  très  important 
pour  le  système  de  la  navigation  intérieure,  il  paraîtrait  désirable  que 
l’époque  où  l’État  jouirait  de  la  totalité  des  produits  d’un  capital  qu’il 
n'aurait  pas  déboursé , fût  fixée  à gg  ans , et  que  les  discussions  sur  le  plus  , 
ou  moins  d’avantages  à établir  pour  déterminer  les  capitalistes  por- 
tassent sur  les  autres  conditions.  (Voir  page  4g7  et  suivantes.) 

Nous  terminerons  cet  Appendice  par  quelques  observations,  sur 
l’utilité  de  l’emploi  du  barrage  à poutrelles  mobiles,  pour  des  améliora- 
tions désirables  pour  tous  les  Canaux  de  navigation. 

Barrages  à poutrelles  mobiles ■ — Nous  avons  vu  les  barrages  de 
ce  genre -servir,  dès  l’enfance  de  l’art,  à • navigation  intérieure,  pour 
former  les  retenues  d’eau  et  les  pertuis  qui  passaient  d’un  niveau  à 
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un  autre.  Nous  avons  cité  particulièrement  pour  leur  emploi  le  grand 
Canal  de  la  Chine , où  ce  moyen  est  encore  en  usage , et  nous  avons 
observé  avec  regret  qu’il  était  encore  pratiqué  sur  plusieurs  de  nos 
rivières  canalisées,  notamment  en  Flandre.  On  a vu  aussi  que  ces  bar- 
rages à poutrelles  mobiles  étaient  employés  sur  des  rivières  à former 
des  sas  ou  chambres  d’écluse  , en  tenant  lieu  des  portes  d’amont  et 
d’aval  de  ces  chambres  d’écluses. 

Le  temps  qu’exige  leurs  manœuvres,  les  soins  qu’il  faudrait  donner 
aux  poutrelles,  pour  rendre  leur  superposition  exacte,  et  éviter  toute 
perte  d’eau,  ont  fait  donner  la  préférence  aux  portes  à ventail  qui  sont 
en  usage;  cependant  ce  moyen  pourrait  encore  être  employé  comme 
économique  pour  des  écluses  dans  des  rivières  navigables , où  la  perte 
d’eau  qui  s’échapperait  entre  les  poutrelles  aurait  moins  d’importance. 
Nous  en  avons  donné  un  exemple,  page  48 1 , en  parlant  des  écluses 
de  ce  genre,  qui  sont  en  usage  sur  le  Lot,  et  dont  on  voit  le  dessin, 
planche  XIII. 

Mais  nous  avons  observé  que  cet  exemple  paraissait  plus  particuliè- 
rement applicable  sur  les  rivières  du  second  ordre  chargées  d’usines, 
qui  comporteraient  un  système  de  petite  navigation  ; nous  avons  prouvé 
à ce  sujet,  page  48i , que  ces  écluses  de  petite  navigation  ne  coûteraient 
pas  1000  fr.  au-dessus  du  prix  des  vannages  de  décharge,  quisont  néces- 
sairement pratiqués  dans  les  chaussées  ou  glacis  qui  forment  la  retenue 
de  l’eau,  pour  la  diriger  sur  la  roue  de  l’usine. 

On  peut  observer  qu’au  lieu  de  ces  glacis  ou  chaussées,  on  pourrait 
employer  avec  moins  de  frais  et  moins  de  chances  d’accident  des  bar- 
rages à poutrelles  mobiles,  avec  des  piles  de  soutien,  telles  que  celles 
que  nous  voyons  figurées  sur  la  planche  IX , fig.  itra , qui  représente  le 
barrage  de  la  rivière  d’Orb. 

Ce  moyen,  en  l’accompagnant  des  précautions  convenables  pour  les 
fondations  des  piles,  et  le  radier  qui  doit  les  lier,  a réussi  parfaitement 
d.ins  des  endroits  où  des  chaussées  avaient  été  emportées.  Nous  en 
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avons  vu  un  exemple  pour  le  barrage  d’une  fausse  embouchure  de  la 
Seille,  rivière  canalisée,  qui  verse  dans  la  Saône,  près  le  Canal  du  Centre. 
Les  travaux  de  chaussée  les  plus  solides  avaient  été  successivement  em- 
portés avec  plus  ou  moins  de  dégût  ; le  barrage  à poutrelles  mobiles 
bien  fondé,  a résisté,  sans  en  être  ébranlé,  aux  accidens  qui  jusque  là 
avaient  détruit  les  autres  moyens. 

L’établissement  des  barrages  à poutrelles  mobiles,  au  lieu  des  chaus- 
s ées,pour  opérer  des  retenues  d’eau,  aurait  encore  le  grand  avantage 
de  rendre  au  lit  de  la  rivière  sa  plus  grande  section,  en  enlevant  les 
poutrelles  pour  l’écoulement  des  eaux  dans  les  crues,  ou  ces  eaux  gênées 
par  les  chaussées  perdent  les  récoltes  par  leurs  inondations,  et  agissent 
à la  chute  de  ces  chaussées,  comme  des  torrens  destructeurs. 

Peut-être  même  ce  moyen  de  barrage  à poutrelles  mobiles  serait-il 
applicable  avec  avantage  aux  rivières  navigables  pour  y maintenir  la 
retenue  d’eau  nécessaire  à la  navigation  dans  les  temps  on-elle  devient 
naturellement  trop  basse,  en  employant  ce  barrage  concurremment, 
soit  avec  des  écluses  comme  celle  sur  la  rivière  du  Lot,  planche  XIII , 
soit  dans  des  endroits  où  les  localités  auraient  exigé  des  coupures  de 
sinuosité  avec  une  écluse  à sas  ordinaire. 

En  revenant  à ce  qui  concerne  spécialement  les  canaux  navigables, 
nous  rappellerons  que  les  barrages  à poutrelles  mobiles  y présentent  le 
moyen  le  plus  favorable  pour  former  sur-le-champ  des  batardeaux,  et  à 
cet  effet , on  prépare  en  amont  des  écluses,  et  de  tout  ouvrage  d’art 
sujet  à des  réparations,  des  rainures  pratiquées  dans  les  maçonneries, 
pour  y foire  glisser  au  besoin  des  poutrelles.  Lor^jue  leur  portée  doit 
être  considérable,  on  dispose  les  rainures  doubles  de  manière  à rece- 
voir deux  rangs  de  poutrelles,  dont  au  besoin  on  remplit  de  terre 
grasse  l’intervalle. 

Le  barrage  à poutrelles  mobiles  est  encore  propre  à tenir  lieu  de  portes 
de  garde.  Des  précautions  convenables  le  rendraient  tout  aussi  solide;  il 
serait  beaucoup  moins  dispendieux  ; et  bien  loin  d’éprouver  l’inconvé- 
nient des  cncombremens  qui  empêchent  habituellement  ces  portes  de 
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garde  de  s’ouvrir  après  les  crues,  il  balaierait  au  loin  tous  cncombrc- 
mens , en  servant  d’écluse  de  chasse  par  le  soulèvement  des  poutrelles.  ■ 

D’après  cette  considération,  on  pourrait  aussi  employer  ce  moyen 
pour  tenir  lieu  de  portes  d’aval  des  écluses  d’embouchure.  En  effet,  ces 
portes  servent  ordinairement  de  portes  de  garde;  lu  grande  élévation  qu’il 
est  nécessaire  de  leur  donner  les  rend  très  coûteuses  et  très  frayantes  ; 
les  grandes  crues  les  encombrent,  les  débâcles  les  attaquent  souvent; 
tous  ces  inconvénicns  disparaîtraient  par  l’emploi  du  barrage  à pou- 
trelles mobiles.  De  plus,  par  la  manœuvre  du  barrage  à poutrelles  mo- 
biles pour  vider  récluse,  il  s’opérerait,  à chaque  passage  de  bateau,  une 
espèce  de  chasse  par  la  sortie  rapide  de  l’eau  contenue  dans  le  sas,  qui 
maintiendrait  l’embouchure  dans  la  liberté  la  plus  constante;  ce  qui  com- 
penserait, et  au-delà,  le  temps  que  l'enlèvement  total  des  poutrelles  et 
leur  replacement  pourrait  exiger  de  plus  que  la  manœuvre  des  portes. 

On  peut  encore  se  rappeler,  à ce  sujet,  ce  que  nous  avons  dit  du  bar- 
rage à poutrelles  mobiles  de  l’écluse  de  prise  d’eau  du  Canal  de  Beaucaire, 
qui  opère  les  chasses  d’eau  les  plus  énergiques,  et  sert  en  même  temps 
de  porte  de  garde  contre  les  grandes  crues  du  Rhône. 

Nous  croyons  inutile  de  faire  observer  l’application  que  peut  avoir,  sur 
une  plus  grande  échelle  et  pour  de  plus  grandes  rivières,  un  barrage  tel  que 
celui  de  la  rivière  d’Orb,  qui  maintient  à volonté  la  tenue  d’eau  nécessaire 
pour  la  traversée  de  celte  rivière  par  la  navigation  du  Canal  de  Lan- 
guedoc, et  rend  libre  en  un  instant  touje  la  section  de  la  rivière,  pour 
l’écoulement  des  eaux,  par  le  jeu  des  poteaux  tourillons  ( planche  IX  ). 

Mais  nous  devons  une  attention  particulière  à ce  que  nous  avons  déjà 
dit  de  Pavantage  des  chasses  d’eau  que  les  barrages  à poutrelles  mobiles 
peuvent  cflpctuer  aux  embouchures  des  Canaux. 

En  parlant  de  ceux  que  nous  avons  déjà  décrits,  nous  avons  vu  que 
chacun  d’eux  présentait  les  observations  suivantes  : les  embouchures 
sont  plus  ou  moins  sujettes  aux  encombremcns,  surtout  lorsque  l’em- 
bouchure fait  un  angle  avec  la  ligne  du  cours  du  fleuve  qui  la  reçoit.  La 
direction  des  embouchures  se  trouve  toujours  dans  le  voisinage  et  dans 
le  sens  de  quelque  cours  d’eau  ou  rivière  qui  a guidé  pour  le  tracé  de 
Tom.  JI.  Suppl.  ' i5 
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celte  partie  du  Canal,  tant  à cause  de  la  déclivité  du  terrain , que  pour  les 
prises  d’eau  qu’ils  peuvent  offrir. 

Ces  cours  d’eau,  soit  par  les  prises  d’eau  déjà  effectuées,  soit  par  de 
nouvelles  dérivations,  peuvent  être  dirigés  dans  les  derniers  biefs,  et  le 
bief  qui  sc  trouve,  au-dessus  de  l’écluse  d’embouchure  doit  avoir  des  di- 
mensions telles,  qu’il  puisse  servir  de  gare;  souvent  même  il  est  contigu 
à un  bassin  qui  remplit  cet  objet,  et  celle  disposition  devrait  être  géné- 
rale par  sa  grande  utilité. 

En  fermant  les  portes  d’amont  de  l’écluse  d’embouchure,  les  eaux  dé- 
rivées, s’accumuleraient  dans  le  bief  supérieur;  lorsqu’elles  en  auraient 
atteint  la  crête,  on  placerait  des  poutrelles  dans  des  rainures  pratiquées 
en  ava^ des  portes;  et,  à cet  égard,  il  est  bon  d’observer  que  ces  rai- 
nures peuvent  généralement  être  faites  dans  le  musoir  ou  maçonnerie 
extérieure  du  pilier,  et  cette  dépense  serait  de  100  francs  au  plus. 

Le  barrage  établi,  on  ouvrirait  les  vénielles  ou  tambours  de  la  porte 
d’amont;  pour  remplir  le  sas,  on  soulèverait  les  poutrelles,  ainsi  que 
nous  l’avons  vu  pratiquer  pour  les  chasses  énergiques  du  Canal  de 
Bcaucaire , et  on  obtiendrait  ainsi  le  meme  effet. 

On  a vu  que  les  poutrelles  devaient  être  en  sapin,  pour  que  leur  légè- 
reté les  portât  à se  soulever  d’elles -mêmes.  Les  plus  simples  précau- 
tions suffiraient  pour  rendre  leur  superposition  exacte,  telle  que  l’appli- 
cation d’étoffe  de  laine  grossière  sur  les  surfaces  en  contact. 

Il  ne  faut  pas  oublier  qne  l’on  sc  contentait  d’une  charge  d’eau  de  trois 
pieds  pour  opérer  les  chasses  dlau  si  énergiques  au  Canal  de  Bcaucaire. 

La  manœuvre  des  poutrelles  pourrait  être  aidée  au  besoin  par  un 
petit  pont  de  service,  roulant  sur  des  traverses  qu’on  enlève  à volonté, 
dans  le  genre  de  celui  dont  on  sc  sert  pour  la  manœuvre  dcjiareil  bar- 
rage au  Canal  de  la  Chine,  dont  les  poutrelles  ont  a4  pieds  de  portée^  et 
dont  on  voit  les  dessins  planche  XI. 

Au  surplus,  nous  avons  observé  que  M.  Pouzolz  avait  jugé  ces  pré- 
oautions  superflues  pour  la  manœuvre  du  barrage  à poutrefies  au  Canal 
de  Bcaucaire,  que  nous  venons  de  rappeler. 

_ FIN. 
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Page  xuvj , de  l'introd.,  ligne  5^  Tune  pa  rnt,  lisez  l’une  partant 
Page  xxxix , de  l’Introd. , ligne  dernière,  M.  Dutcux,  lisez  Dutens 
Page  ligne  £*  cooak , lises  coak 

Page  aoj  ligne  29,  un  trajet  de  5^  milles;  on  considéra,  lisez  un  trajet  de  milles, 
on  considéra 

Page  21 1 l'gne  io^  au  précédent , lisez  précédent 
• Page  aHj  ligne  par  leurs  entrémités , lises  extrémités 
Page  ligne  20±  sa  longueur  est  de  91  milles  ; en  partant  d’Oxford  pour  ar- 
ri\er  au  point  de  partage;  on  monte,  lisez  sa  longueur  est  de  91  milles  j;  en  partant 
d’Oxford  pour  arriver  au  point  de  partage , on  monte 

Page  48^  ligne  i3_i  l’ouverture  de  Canal , lisez  de  ce  Canal 

Page  64,  ligne  29,  ébouïemens  fréquens;  que,  lises  éboulcmens  fréquens,  que 

Page  9*^  ligne  i4j  ces  indications  satisfaisante,  lises  ces  indications  satisfaisantes 

Page  97^  ligne  Fort  et  Clyde,  lises  Fortli  et  Clyde 

Page  <j8_,  ligne  qu’ü  ava*1  c,l>  ?ùex  qu’il  avait  eue 

Page  io5 , ligne  i_i  Dourhgfour,  lisez  Doughfour 

ligne  a5,  l’emploi  des  vapeur,  lises  l’emploi  des  bateaux  à vapeur 
Page  112,  ligne  25j  évaluées  & 474,531  liv.  st.  M.  Jcssop,  lises  évaluées  à 4 7 4 .53 1 
liv.  st.  par  M.  Jessop 

Page  n4,  ligne  3j  la  grandeur  qui  a présidé  * son  projet,  lisez  la  grandeur  qui 
a présidé  à ce  projet 

Page  i3» . ligne  8^  les  fonderies  de  les  mines,  lises  les  fonderies  et  les  mines. 
Page  i34 , ligne  au  bord  du  port,  lises  au  bord  du  pont 

Page  i4i , ligne  8,  entre  les  mers  de  l’ouest  et. et  celles  de  l’est,  lisez  entre  les 

mers  de  l’ouest  et  celles  de  Test 

Page  i56,  ligne  20j  grand  Trunc,  lises  Trunck 

Page  i65,  ligne  3ij  ni  me  étant  contigus,  lisez  comme  étant  contigus' 

Page  177,  ligne  23^  au  lieu  de,  n’est  que  de  7 ,:H>o,oflb  sterl.,  lises  i,a35,ooo  sterl. 

ligne  24 2 au  lieu  de  ce  qui  fait  178,725,000  fr.,  lisez  29,6^0,000  francs 
Page  178,  ligne  9,  au  lieu  de  3ojOoo,ooo  sterl. , lises  4o,poo,ooo  sterl. 

ligne  122  au  lieu  de  environ  cette  somme  de  30,000,000  sterl.,  lisez  à cn- 
• viron  30,000,000  sterl. 

ligne  »5^  au  lieu  de  ces  30,000,000  sterl.  représentent 71  '1,900,000 , lisez 
ces  4o,ooo,ooo  représentent  environ  un  milliard 
ligne  23j  nous  venons  de  le  dire;  le  Canal  royal  militaire,  lisez  non* 
venons  de  le  dire , le  Canal  royal  militaire 
Page  i83,  ligne  ^8,  exploitations  roétalluriques,  lises  exploitations  métallurgiques 

TROISIÈME  PARTIE. 

Page  ig3,  lignes  a3  et  24j  pour  en  reconnaître  les  localités  et  ordonner , lisez  pour 
reconnaître  et  ordonner. 

Page  ao5,  ligne  i8_,  scs  franc&b,  lisez  francs  bords 

ligne  2^2  plusieus  liteaux , lises  plusieurs  bateaux 
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Pape  a a#,  ligne  8,  pour  lequel  il  établit,  lises  par(  lequel  il  établit 
Page  a34 , ligne  3a*  transport  réciproque  les  marchandise* , lisez  transport  réciproque 
<!es  marchandises 

Page  a4i , ligne  aa,  d'appécicr,  lises  d’apprécier 
Pége  aSa.  ligne  18,  sa  base,  et  qui,  lisez  sa  base  qui 

Page  aWa,  ligne  a5,  il  y en  deux  supérieures,  lises  il  y eu  a deux  supérieures 
Page  aS>l.  ligne  l o,  un  largeur,  lésez  une  largeur 

ligne  ai , mais  encore  la,  Usez  mais  encore  par  1a  hfcauté 
Page  3o3 . ligne  aa,  il  fallait  réparer,  lisez  il  fallait  préTenir 

Page  3i  i , ligne  3i , i gardes  ambulans,  lises  un  garde  ambulant 

Page  3ia,  ligne  ii,  exemple  frappant  (page  avi),  /««exemple  frappant ( pagearfi) 
Page  3 1 8 , ligne  17,  on»  déjà  vu  ( page  37a),  lises  on  a déjà  *u  (page  280  ) 

Page  3a?  ■ ligne  tjj,  gemini  mûri » tomme  nia  suffectun  , liiez  gemini  maris  10m- 
mnvio  sujfertari 

Page  338,  ligne  2 5 , M.  Pouzolx,  ingénieur  et  chef  des  Ponts  et  Chaussées , lises 
M.  Pouzolz , ingénieur  en  chef  des  Ponts  et  Cliauasées 

Page  3tp , ligne  1 5 . de  Loing,  au  lieu  de  1 9 mètres,  lises  3 mètres. 

Page  3ti  , ligne  aa,  au  lien  de  le  radier  est  formé,  lises  le  radier  est  ordinairement 

formé 

* Page  3 " V ■ ligne  i5,  au  lieu  de,  d'où  sort  la  d’Heune  , lises  d’où  aort  la  Bourbince 

ligne  16,  au  lieu  de,  d’où  sort  la  Bourbince,  lises  d’où  sort  la  d'Heune  • 
Page  433,  ligne  8,  et  de  l’impossibilité,  lises  et  de  U possibilité 
Page  '<36.  ligne  ai , au  lieu  de  voûtes.  Use*  voûter 
Page  44a,  ligne  a.  i la  été  décidé , lisez  il  a été  décidé 
Page  4M  (11°),  ligne  6,  g millimètres  de  longueur,  Uses  3 mille  mètres 

ligne  12j  et  de  celle  qu’cUe  doit  acquérir,  lisez  et  de  celle  qu’il 
doit  acquérir 

Page  Mi  (i3°),  ligne  a5,  en  chargelan  le  radier,  lisez  en  chargeant  le  radier 
Page  444  (i5°)  ligne  2,  Qpaveliness,  lisez  Gravelines 

Page  476,  lignes  16  et  17,  par  la  Société  des  bateaux  à vapeur  qui  en  >8 16  avait 
déjà  fait  établir,  lisez  par  les  Sociétés  de  bateaux  à vapeur  qui  en  1816  avaient  déjà 
fait  établir 

Page  4?6.  ligne  dernière,  on  a omis  (Voir  la  note  à 1a  fin  de  ce  volume  sur  les 
bateaux  à vapeur.  ) • 

Page  479,  à la  fia  de  la  ligne  18,  ajoutez  et  8 pieds  de  chute 

Idem ligne  ai,  4a  souterrains,  lisez  48  souterrains  ' 

Page  48o.  ligne  10,  nous  garantit  tout,  lisez  nous  garantit  donc  tout 
Page  435,  ligne  3 , dans  les  83  Journaux  , lises  dans  les  Jouanrux  i 
Page  45a.  ligne  13,  le  7 novembre  170a,  Uses  le  8 octobre  1711 
Page  4-a,  ligne  a3,  la  lave,  des  pauvres,  lises  la  taxe  des  pauvres 
Page  5 1 1 , ligne  36,  auraient  été  affectés,  lues  auraient  été  effectués 
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